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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DES VORSCHLAGS
. Griinde und Ziele des Vorschlags

Der Automobilbranche kommt in der EU besondere Bedeutung zu; sie bietet fiir mehr als
12 Millionen Menschen Arbeitsplitze in Herstellung, Verkauf, Wartung und Transport. In der
Pkw-Branche der EU als Teil der weltweiten Automobilindustrie vollzieht sich derzeit ein
Umbruch. Digitalisierung und Automatisierung verandern traditionelle Herstellungsverfahren.
Innovationen bei elektrischen Antriebssystemen sowie autonom fahrende und vernetzte
Fahrzeuge sind wesentliche Herausforderungen, die den Sektor mdglicherweise von Grund
auf verdndern. AuBBerdem ist in den letzten zehn Jahren der Anteil des EU-Pkw-Markts an den
Verkdufen weltweit um rund ein Drittel auf etwa 20 % zuriickgegangen, was den Druck auf
die EU-Industrie erhoht, neue Mérkte zu erschlieflen.

Im Anschluss an das Ubereinkommen von Paris' hat sich die Welt zum Ubergang zu einer
CO,-armen Wirtschaft verpflichtet. Viele Lander verfolgen nun eine Politik zugunsten von
COj-armem Verkehr, wozu auch Kraftfahrzeugnormen gehdren, oft in Verbindung mit
MaBnahmen zur Verbesserung der Luftqualitit. Bislang waren die Normen fiir die CO,-
Emissionsminderung von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen in Europa ein
Hauptinstrument zur Férderung von Innovation und Investitionen in CO,-arme Technologien.
Ohne strengere Normen fiir die Zeit nach dem Jahr 2020 lduft die EU heute jedoch Gefahr, im
Hinblick auf emissionsfreie bzw. emissionsarme Fahrzeuge ihre technologische
Fithrungsposition zu verlieren, denn die USA, Japan, Siidkorea und China holen in diesem
Segment sehr schnell auf.

In China gelten ab dem Jahr 2019 fiir Automobilhersteller verbindliche Quoten fiir
emissionsfreie/emissionsarme Fahrzeuge. In den USA hat Kalifornien neben neun weiteren
Staaten mit Erfolg ein Rechtsinstrument eingefiihrt, das die weitere Verbreitung von
emissionsfreien bzw. emissionsarmen Fahrzeugen steigern soll. Die strategische Bedeutung
der emissionsfreien bzw. emissionsarmen Fahrzeuge fiir Automobilhersteller wird durch die
zahlreichen Ankiindigungen der letzten Zeit untermauert, denen zufolge der Anteil von
elektrischen Antriebssystemen an ihren Gesamtumsétzen in den kommenden Jahren deutlich
zunehmen wird. Die Automobilindustrie der EU muss bei diesen neuen Technologien
weltweit filhrend werden, wie sie dies derzeit bei konventionellen Automobiltechnologien ist.

Im geltenden Rechtsrahmen kommen die Verbraucher in der EU bei moglichen
Kraftstoffeinsparungen zu kurz. Laut der Bewertung der derzeitigen Verordnungen iiber CO,-
Emissionen iibertreffen die Kraftstoffeinsparungen aufgrund der CO,-Normen die hdheren
Anschaffungskosten bei Weitem, iiber die gesamte Lebensdauer waren die Einsparungen bei
den Kraftstoffkosten jedoch geringer als erwartet. Dies ist in erster Linie der wachsenden
Diskrepanz zwischen Priifzyklus und der tatsichlichen Emissionsleistung zuzuschreiben.
Wiirde diese ,,Emissionsliicke* verringert und wiirden in Neuwagen Technologien eingebaut,
die im Fahrbetrieb Kraftstoffeinsparungen ermoglichen, wiére der Nutzen fiir die Verbraucher
sogar noch hoher.

Nach der Zielsetzung der im Juli 2016 von der Kommission verdffentlichten europdischen
Strategic fiir emissionsarme Mobilitit” miissen die verkehrsbedingten Emissionen von
Treibhausgasen (THG) bis zum Jahr 2050 um mindestens 60 % niedriger sein als im Jahr

! http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?qid=1511452002600&uri=CELEX:22016A1019(01)
2 COM(2016) 501 final.
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1990 und eine klare Tendenz Richtung null aufweisen. Die verkehrsbedingten
Luftschadstoffemissionen miissen drastisch und unverziiglich reduziert werden. In der
Strategie wird aullerdem deutlich hervorgehoben, dass der Einsatz von emissionsarmen und
emissionsfreien Fahrzeugen voranschreiten muss, um bis zum Jahr 2030 eine bedeutende
Marktdurchdringung zu erreichen, und dass die EU einen stabilen Kurs einschldgt, der
langfristig zu Nullemissionsmobilitét fiihrt.

Die Strategie wurde in einem ersten Schritt durch die Mitteilung ,,Europa in Bewegung:
Agenda fiir einen sozial vertriglichen Ubergang zu sauberer, wettbewerbsfihiger und
vernetzter Mobilitit fiir alle® vom Mai 2017 umgesetzt. Darin wird deutlich gemacht, dass
die EU dafiir sorgen will, dass die besten emissionsarmen, vernetzten und automatisierten
Mobilititslosungen, Ausriistungen und Fahrzeuge entwickelt, angeboten und hergestellt
werden und dass diese liber die modernste unterstiitzende Infrastruktur verfligen. In der
Mitteilung wird betont, dass die EU bei der Gestaltung des derzeitigen Wandels im
Automobilsektor auf globaler Ebene eine Fiihrungsrolle einnehmen und dabei auf die
bisherigen entscheidenden Fortschritte autbauen muss.

Die bis 2020 bzw. 2021 geltenden CO,-Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge haben dazu beigetragen, die CO,-Emissionen dieser Fahrzeuge erheblich zu
verringern.* Mit den derzeitigen MaBnahmen werden allerdings die THG-Emissionen
voraussichtlich nicht in dem Malle zuriickgehen, das erforderlich ist, damit das EU-Ziel, bis
zum Jahr 2030 die Emissionen um mindestens 40 % gegeniiber dem Stand von 1990 zu
senken, erreicht werden kann. Im Jahr 2015 verursachte der Stralenverkehr 22 % der THG-
Emissionen der EU, und dieser Anteil ist seit 1990 kontinuierlich gestiegen. 73 % der THG-
Emissionen aus dem Straenverkehr entfielen im Jahr 2015 auf Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge.

Zwar hat der Verkehrssektor in den vergangenen Jahrzehnten den Ausstol3 von
Luftschadstoffen in der EU erheblich verringert, er ist und bleibt jedoch der grof3te
Verursacher von NOy-Emissionen. Emissionsfreie Fahrzeuge tragen nicht nur dazu bei, die
stralenverkehrsbedingten CO,-Emissionen zu verringern, sie bieten auch Vorteile im Sinne
eines Verkehrs, der keine Luftschadstoffe freisetzt.

Dieser Vorschlag sieht fiir neue Personenfahrzeuge und fiir neue leichte Nutzfahrzeuge bis
2030 zu erreichende Ziele fiir kostenwirksame CO,-Emissionssenkungen vor, die mit einem
speziellen Anreizmechanismus kombiniert werden, um den Anteil der emissionsfreien bzw.
emissionsarmen  Fahrzeuge zu erhohen. Damit wird gewdhrleistet, dass die
Automobilindustrie der EU ihre technologische Fiihrungsposition bewahrt und somit ihre
Wettbewerbsfahigkeit gestirkt und Arbeitspldtze geschaffen werden. Dartiber hinaus gehen
die Kraftstoffkosten der Verbraucher zuriick. Gleichzeitig trdgt der Vorschlag zur
Verwirklichung der EU-Verpflichtungen im Rahmen des Ubereinkommens von Paris bei. Der
Anreizmechanismus zur Erhohung des Anteils von emissionsfreien bzw. emissionsarmen
Fahrzeugen wird insbesondere dazu beitragen, Schadstoffe in der Luft zu verringern und
somit die Luftqualitit zu verbessern, was der Gesundheit der Menschen zugutekommt. Er
erginzt die laufenden Anstrengungen zur Bewidltigung der Luftverschmutzungsprobleme auf
kommunaler, regionaler und nationaler Ebene.

Insbesondere gibt er ein klares Signal und sorgt fiir Vorhersehbarkeit, sodass die Industrie
investieren und Beschéftigung, Innovation und Wettbewerbsfahigkeit fordern kann. Dartiber

} COM(2017) 283 final.
4 Ricardo-AEA und TEPR (2015), Evaluation of Regulations 443/2009 and 510/2011 on the reduction of
CO, emissions from light-duty vehicles, abrufbar unter:

https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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hinaus wird durch den Mechanismus der Einsatz von emissionsfreien bzw. emissionsarmen
Fahrzeugen und die Entwicklung kraftstoffeffizienter Technologien in der EU beschleunigt
und somit die Grundlage dafiir geschaffen, dass die Automobilindustriec der EU auf den
Weltmérkten erfolgreich bleibt. Er wird von den notwendigen flankierenden Maflnahmen auf
EU- und Mitgliedstaatenebene begleitet, und es wird erwartet, dass Investitionen in
Ladeinfrastrukturen getétigt werden.

Neue, spezifische Governance-Mechanismen sorgen dafiir, dass die CO,-Emissions- und die
Kraftstoffverbrauchswerte représentativ fiir die Werte bleiben, die die Verbraucher auf der
Strale wahrnehmen. Dariiber hinaus stellt der Vorschlag sicher, dass die Lasten gerecht auf
die Hersteller verteilt werden.

Dieser Vorschlag ist Teil eines grofleren Mobilitdtspakets, das nachfrageseitige MaBBnahmen
zur Unterstiitzung enthilt, die die angebotsseitigen MaBBnahmen dieses Vorschlags ergénzen.
Die Richtlinie 2009/33/EG iiber die Forderung sauberer und energieeffizienter
Stralenfahrzeuge soll den Markt fiir saubere, energieeffiziente Fahrzeuge stimulieren. Die
vorgeschlagene Anderung gewihrleistet, dass die Richtlinie alle einschléigigen Praktiken bei
der Vergabe offentlicher Auftrige umfasst, dass von ihr klare, langfristige Marktsignale
ausgehen und dass ihre Bestimmungen vereinfacht werden und wirksam angewandt werden
konnen. Sie diirfte bewirken, dass der Verkehrssektor einen hoheren Beitrag zur Senkung der
Emissionen von CO, und Luftschadstoffen sowie zur Wettbewerbsfihigkeit und zum
Wachstum des Sektors leistet.

Die Richtlinie iiber den Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe sieht die
Aufstellung gemeinsamer Normen fiir den Binnenmarkt, in nationalen Strategierahmen zu
entwickelnde  angemessene  Mindestanforderungen an  die  Infrastruktur  und
Verbraucherinformationen zur Kompatibilitit von Kraftstoffen und Fahrzeugen vor. Der
Aktionsplan fiir Infrastrukturen fiir alternative Kraftstoffe enthélt eine Reihe von
Empfehlungen fiir die bessere Umsetzung der in der Richtlinie vorgesehenen nationalen
Strategierahmen und flir die bessere Planung und Finanzierung von interoperabler
Infrastruktur fiir Kraftstoffe.

Eine Batterie-Initiative soll dazu beitragen, eine vollstindige Wertschopfungskette fiir die
Entwicklung und Herstellung von Batterien in der EU aufzubauen.

Dariiber hinaus will die Kommission im ersten Halbjahr 2018 Zielwerte fiir die Senkung der
CO,-Emissionen von neuen schweren Nutzfahrzeugen vorlegen.

. Kohirenz mit den bestehenden Vorschriften in diesem Bereich

Dieser Vorschlag leistet einen Beitrag zum Ziel der Rahmenstrategie fiir die Energieunion’,
den Ubergang zu einer CO-armen, sicheren und wettbewerbsfihigen Wirtschaft zu
bewerkstelligen. Er trdgt dazu bei, die Ziele des Rahmens fiir die Klima- und Energiepolitik
der EU bis 2030 zu erreichen, die auch die Zielvorgabe umfassen, die EU-weiten THG-
Emissionen um mindestens 40 % gegeniiber dem Stand von 1990 zu verringern. In Nicht-
EHS-Sektoren, zu denen wu.a. der StraBenverkehr gehdrt, miissen bis 2030 THG-
Emissionsminderungen von mindestens 30 % gegeniiber dem Jahr 2005 erzielt werden. Im
Rahmen der Lastenteilungsverordnung®, die fiir die Nicht-EHS-Sektoren gilt, hat die

> COM(2015) 80 final.

6 Vorschlag fiir eine Verordnung zur Festlegung verbindlicher nationaler Jahresziele fiir die Reduzierung
der Treibhausgasemissionen im Zeitraum 2021-2030 zwecks Schaffung einer krisenfesten Energieunion
und Erfiillung der Verpflichtungen aus dem Ubereinkommen von Paris sowie zur Anderung der
Verordnung (EU) Nr. 525/2013 des Européischen Parlaments und des Rates iiber ein System fiir die
Uberwachung von Treibhausgasemissionen sowie fiir die Berichterstattung iiber diese Emissionen und
iiber andere klimaschutzrelevante Informationen, COM(2016) 482 final.
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Kommission bis 2030 zu verwirklichende Zielwerte fiir die THG-Emissionsminderungen
vorgeschlagen, die die Mitgliedstaaten erreichen miissen. Die CO,-Normen fiir
Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge fiir die Zeit nach 2020 werden den
Mitgliedstaaten helfen, diese Zielvorgaben zu erreichen.

Dariiber hinaus ist das Emissionshandelssystem (EHS) ein Eckpfeiler der klimapolitischen
Beitrdge der EU zur Dekarbonisierung des Energiesektors, dem im Straenverkehr bei einem
steigenden Anteil von Elektrofahrzeugen eine grofere Rolle zufillt.

Im Rahmen des 7. Forschungsprogramms und von Horizont 2020 wurden Gesamtmittel von
mehr als 1,5 Mrd. EUR fiir die Férderung von Forschung und Entwicklung in Bezug auf
Batterien und sdmtliche Aspekte der Elektrifizierung von Fahrzeugen bereitgestellt.

Der im Jahr 2016 vorgelegte Vorschlag der Kommission fiir eine iiberarbeitete Richtlinie {iber
Energie aus erneuerbaren Quellen (Erneuerbare-Energien-Richtlinie IT)’ zielt darauf ab, die
THG-Emissionen aus Kraftstoffen dadurch zu verringern, dass die Kraftstoffanbieter auf EU-
Ebene dazu verpflichtet werden, bis zum Jahr 2030 einen Mindestanteil von 6,8 % von CO,-
armen Kraftstoffen und Kraftstoffen aus erneuerbaren Quellen, einschliefSlich Elektrizitit aus
erncuerbaren Quellen und moderner Biokraftstoffe, bereitzustellen.

Die vorgeschlagene Uberarbeitung der Eurovignetten-Richtlinie sieht Gebiihren auf Basis der
Emissionsleistung vor, wodurch es moglich wird, die umweltvertridglichsten Fahrzeuge zu
belohnen und Anreize fiir die Erneuerung der Fahrzeugflotte zu geben.”

o Kohirenz mit der Politik der Union in anderen Bereichen

In der vor Kurzem verabschiedeten neuen Strategie fiir die Industriepolitik der EU® wird
betont, dass eine moderne, wettbewerbsfahige Automobilindustrie der Schliissel fiir die EU-
Wirtschaft ist. Damit der Sektor jedoch seine technologische Spitzenposition beibehalten und
auf den Weltmirkten erfolgreich sein kann, muss er den Ubergang zu nachhaltigeren
Technologien und neuen Geschiftsmodellen beschleunigen. Nur so lédsst sich gewéhrleisten,
dass Europa in der Zeit nach 2030 iiber die wettbewerbsfdhigste, innovativste und
nachhaltigste Industrie verfiigt.

AulBlerdem ist der Automobilsektor einer der Zielsektoren der Initiative ,,Blaupause zur
Branchenzusammenarbeit fiir Kompetenzen“'’, die die Kommission im Mai 2016 eingeleitet
hat. Sie bietet die Mdglichkeit, im Rahmen von Projektantrigen Interessenvertreter der
Sozialpartner an einen Tisch zu bringen, um die Qualifikations- und Kompetenzdefizite zu
ermitteln und maBgeschneiderte Strategien auf nationaler und regionaler Ebene aufzustellen,
mit denen diese Defizite beseitigt werden kdnnen.

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Européischen Parlaments und des Rates zur Forderung der Nutzung
von Energie aus erneuerbaren Quellen (Neufassung), COM(2016) 767 final.

Vorschlag fiir eine Richtlinie des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Richtlinie
1999/62/EG iiber die Erhebung von Gebiihren fiir die Benutzung bestimmter Verkehrswege durch
schwere Nutzfahrzeuge, COM(2017) 275 final.

’ COM(2017) 479 final.

http://ec.europa.eu/growth/tools-
databases/newsroom/cf/itemdetail.cfm?item_id=8848http://ec.europa.eu/growth/tools-
databases/newsroom/ct/itemdetail.cfm?item_id=8848
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2. RECHTSGRUNDLAGE, SUBSIDIARITAT UND
VERHALTNISMASSIGKEIT

. Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage dieses Vorschlags ist Artikel 192 AEUV. Im Einklang mit Artikel 191 und
Artikel 192 Absatz | AEUV triagt die Europédische Union unter anderem zur Verfolgung der
nachstehenden Ziele bei: Erhaltung und Schutz der Umwelt sowie Verbesserung deren
Qualitdt; Forderung von MaBnahmen auf internationaler Ebene zur Bewiéltigung regionaler
oder globaler Umweltprobleme und insbesondere zur Bekdmpfung des Klimawandels.

. Subsidiaritit (bei nicht ausschlieBlicher Zustindigkeit)

In der EU gelten seit 2009 bzw. seit 2011 CO,-Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen
bzw. leichte Nutzfahrzeuge, in denen Zielwerte fiir die Jahre 2020 bzw. 2021 vorgegeben
sind. Ohne weitere Maflnahmen der EU auf diesem Gebiet diirften die CO,-Emissionen neuer
leichter Nutzfahrzeuge wahrscheinlich kaum weiter verringert werden; dies hat sich in der EU
im Zeitraum 1995 bis 2006 im Falle von Personenkraftwagen gezeigt. Infolge der stindigen
Erneuerung des Fahrzeugbestands durch neuere Personenkraftwagen wund leichte
Nutzfahrzeuge, die den CO,-Normen fiir die Jahre 2020 und 2021 geniigen, wire eine
geringfiigige Verringerung auch noch nach 2021 zu erwarten. Da jedoch mit einem weiter
steigendem Verkehrsautkommen zu rechnen ist, diirfte die Minderung der CO,-Emissionen
insgesamt nicht ausreichen, um das fiir 2030 aufgestellte Minderungsziel bei den
Treibhausgasen zu erreichen und den Verpflichtungen im Rahmen des Ubereinkommens von
Paris nachzukommen.

Angesichts der grenziiberschreitenden Wirkung des Klimawandels und der Notwendigkeit,
die Fahrzeugbinnenmaérkte zu schiitzen, ist eine Mallnahme auf EU-Ebene gerechtfertigt.
Ohne Mafinahmen auf EU-Ebene bestiinde die Gefahr, dass eine Reihe nationaler Regelungen
zur Senkung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen
aufgestellt wiirden. Dies hétte divergierende Zielwerte und Gestaltungsparameter zur Folge,
was wiederum eine gro3e Bandbreite technologischer Optionen und Fahrzeugkonfigurationen
erforderlich machen wiirde, wodurch weniger grof3enbedingten Einsparungen moglich wiren.
Nationale und lokale Initiativen allein diirften weniger wirksam sein, da die Gefahr besteht,
dass sie nicht aufeinander abgestimmt sind, was eine Fragmentierung des Binnenmarkts zur
Folge hatte.

Da die Hersteller je nach Mitgliedstaat unterschiedliche Anteile am Kfz-Markt haben, hétten
heterogene nationale Rechtsvorschriften unterschiedliche Auswirkungen fiir sie, was zu
Wettbewerbsverzerrungen fithren wiirde. Dadurch wiirden die Rechtsbeachtungskosten der
Hersteller steigen, und die Anreize, kraftstoffeffiziente Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge zu entwickeln, wiirden durch die Fragmentierung des europdischen Marktes
geschwicht.

Die zusitzlichen Kosten infolge des Fehlens gemeinsamer Normen und gemeinsamer
technischer Losungen miissten sowohl die Automobilzulieferer als auch die
Fahrzeughersteller tragen. Letztendlich aber wiirden sie auf die Verbraucher abgewilzt, die
ohne ein koordiniertes Vorgehen der EU bei unverdnderten Treibhausgasreduktionen mit
hoheren Fahrzeugkosten konfrontiert wiirden.

. VerhiltnismaBigkeit

Dieser Vorschlag entspricht dem VerhiltnismaBigkeitsprinzip, denn er geht nicht iiber das fiir
die Erreichung dieser Ziele erforderliche MaB3 hinaus. Mit dem Vorschlag sollen neue Normen
auf kostenwirksame Weise festgelegt werden, um im Einklang mit dem vereinbarten Rahmen
fiir die Klima- und Energiepolitik der EU bis 2030 die erforderlichen Reduktionen der CO,-
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Emissionen aus Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen zu erzielen und gleichzeitig
sicherzustellen, dass die Lasten gerecht auf die Hersteller verteilt werden.

o Wahl des Instruments

Da es sich bei diesem Vorschlag um die Neufassung zweier bestehender Verordnungen
handelt, ist eine Verordnung das einzig geeignete Rechtsinstrument.

Durch das Verfahren der Neufassung konnen in diesem Fall zwei weitgehend gleiche friihere
Verordnung zu einem einzigen Rechtsakt zusammengefiihrt werden, der die gewlinschten
Anderungen enthilt, diese Anderungen mit den unveriinderten Bestimmungen aus den
fritheren Rechtsakten kodifiziert und die alten Rechtsakte aufhebt. Die vorgeschlagene
neugefasste Verordnung steht mit der Verpflichtung der Kommission im Rahmen der
Interinstitutionellen Vereinbarung iiber bessere Rechtsetzung'' im Einklang.

3. ERGEBNISSE DER EX-POST-BEWERTUNG, DER KONSULTATION DER
INTERESSENTRAGER UND DER FOLGENABSCHATZUNG
. Ex-post-Bewertung/Eignungspriifungen bestehender Rechtsvorschriften

Die bestehenden Verordnungen wurden im Rahmen des Programms zur Gewahrleistung der
Effizienz und Leistungsfiahigkeit der Rechtsetzung (REFIT) eingehend bewertet. Diese
Bewertung wurde im April 2015 abgeschlossen, und der Abschlussbericht der Berater wurde
verdffentlicht.

In dem Bewertungsbericht wurden die Verordnungen den Zielen der urspriinglichen
Rechtsvorschriften gegeniibergestellt. Dies fiihrte zu dem Schluss, dass die Verordnungen
nach wie vor von Belang und weitgehend kohédrent sind und dass sie betrdchtliche
Emissionseinsparungen bewirkt haben, wihrend sie bei der Erfiillung der Zielvorgaben
kostengiinstiger sind als urspriinglich erwartet. AuBerdem haben sie einen erheblichen
Mehrwert auf EU-Ebene erzielt, der durch nationale MaBnahmen in diesem Umfang nicht
hétte erreicht werden konnen.

Die wichtigsten Schlussfolgerungen der Bewertung waren Folgende:

o Die Verordnungen haben nach wie vor ihre Giiltigkeit und werden diese auch in der
Zeit nach 2020 bewahren.
. Die Verordnungen konnten die CO,-Emissionen erfolgreicher reduzieren als die

vorangegangenen freiwilligen Vereinbarungen mit der Industrie.

J Die Verordnung iiber CO,-Emissionen von Personenkraftwagen diirfte fiir 65-85 %
der nach ihrer Einfiihrung erzielten Abgasreduktionen verantwortlich sein. Die
Verordnung spielte eine wichtige Rolle bei der Beschleunigung der
Emissionssenkungen bei leichten Nutzfahrzeugen.

. Die Auswirkungen auf Wettbewerbsfahigkeit und Innovation erscheinen allgemein
positiv; Hinweise auf Wettbewerbsverzerrungen gibt es keine.

o Der Bewertungsbericht deckt die folgenden Schwéchen auf:

" ABL. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.

12 Ricardo-AEA und TEPR (2015), Evaluation of Regulations 443/2009 and 510/2011 on the reduction of
CO, emissions from light-duty vehicles, abrufbar unter:
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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J Der Neue FEuropdische Fahrzyklus (NEFZ) spiegelt die tatsdchlichen
Emissionen nicht angemessen wider; die Diskrepanz zwischen dem Priifzyklus
und der tatsdchlichen Emissionsleistung wichst, wodurch die positiven
Ergebnisse der Verordnungen aufgehoben wurden.

. In den Verordnungen werden die Emissionen nicht beriicksichtigt, die bei der
Kraftstoffherstellung sowie bei der Herstellung und Entsorgung von
Fahrzeugen anfallen.

o Einige Teilkonzepte (Bestimmungen) der Verordnungen diirften die
Wirksamkeit der Verordnungen beeinflusst haben. So bewirkt insbesondere die
Verwendung von Masse als Nutzwertparameter, dass eine Verringerung der
Masse eine weniger interessante Emissionsminderungsoption ist.

Die Verordnungen haben fiir die Gesellschaft 6konomischen Nettonutzen generiert.

Die Kosten fiir die Hersteller waren deutlich geringer als urspriinglich erwartet, da
sich die Technologien zur Emissionssenkung in der Regel als weniger kostspielig
erwiesen als erwartet.

Die Einsparungen bei den Kraftstoffausgaben iiber die gesamte Lebensdauer sind
hoher als die am Anfang anfallenden Herstellungskosten, fielen jedoch geringer aus
als angenommen, was in erster Linie auf die wachsende Diskrepanz zwischen den im
Priifzyklus ermittelten und den tatsdchlichen Emissionsleistungen zuriickzufiihren
ist.

Die Verordnungen sind in sich selbst und mit der jeweils anderen weitgehend
kohérent.

Bestimmungen, die die Verordnungen schwéchen konnten, sind die Ausnahme fiir
Nischenhersteller, die Begilinstigungen und die Einfiihrungszeit
(Personenkraftwagen), doch sind ihre Auswirkungen gering.

Die Marktharmonisierung ist der entscheidende Aspekt des Mehrwerts fiir die EU; es
ist unwahrscheinlich, dass unkoordinierte Maflnahmen genauso wirksam wiéren. Die
Verordnungen gewéhrleisten, dass gemeinsame Anforderungen gelten und so die
Kosten fiir die Hersteller minimiert werden, und sie bieten Rechtssicherheit.

Konsultation der Interessentriger

Die Kommission holte auf folgendem Weg Riickmeldungen von den Interessentrdgern ein:

eine Online-Konsultation der Offentlichkeit vom 20. Juli bis zum 28. Oktober 2016;

ein Workshop fiir Interessenvertreter (24. Mérz 2017), bei dem die Ergebnisse der
Konsultation der Offentlichkeit vorgestellt wurde;

ein Workshop fiir Interessenvertreter zum Thema Arbeitsplatze und Qualifikationen
(26. Juni 2017);

Treffen mit den einschlidgigen Industrieverbidnden, die die Automobilhersteller,
Zulieferer von Bauteilen und Materialien sowie die Kraftstoffanbieter vertreten;

bilaterale Treffen mit staatlichen Behorden, Automobilherstellern, Zulieferern,
Sozialpartnern und NRO;

Positionspapiere von Interessentrdgern oder Mitgliedstaaten.
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In Anhang?2 der Folgenabschitzung zu diesem Vorschlag ist die Konsultation der
Interessentrager zusammengefasst.

Die wichtigsten Ergebnisse dieser Konsultationen lassen sich wie folgt zusammenfassen: Bei
den Zielvorgaben sprechen sich die Hersteller von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen im Allgemeinen fiir weniger strenge Vorgaben bis 2030 aus als im Umwelt-
und Verkehrsbereich titige NRO und Verbraucherverbinde, die dafiir plddieren, sowohl fiir
2025 als auch fiir 2030 strengere Zielwerte vorzugeben. Bei der Lastenteilung unterstiitzen die
Hersteller eine massenbasierte Grenzwertkurve, wiahrend im Umwelt- und Verkehrsbereich
taitige NRO und Verbraucherverbinde die Fahrzeugstandfliche als Nutzwertparameter
bevorzugen. Wéhrend die Automobilindustrie die obligatorische Ausrichtung auf
emissionsarme/emissionsfreie Fahrzeuge liberwiegend ablehnt, fordern Batteriehersteller und
Stromerzeuger, Infrastrukturinvestoren,  zahlreiche Stidte in der EU mit
Luftqualitdtsproblemen und die meisten Umwelt- und Verkehrs-NRO ein solches Konzept.
Die Verbraucherverbinde nehmen zu Anreizen fiir emissionsarme/emissionsfreie Fahrzeuge
eine neutrale Haltung ein.

. Einholung und Nutzung von Expertenwissen

Die Folgenabschitzung stiitzt sich auf die Erkenntnisse aus der Bewertung der bestehenden
Verordnungen.

Fiir die quantitative Bewertung der wirtschaftlichen, sozialen und 6kologischen Folgen wird
der Folgenabschitzung eine spezifische Reihe von Kostenkurven, die ein breites Spektrum
moderner Technologien zur Verringerung der CO,-Emissionen aus Personenkraftwagen und
leichten Nutzfahrzeugen abdecken, zusammen mit einer Reihe von Modellen zugrunde gelegt.
Mit dem PRIMES-TREMOVE-Modell wurden mehrere Zukunftsszenarien fiir die
Entwicklung des Stralenverkehrssektors aufgestellt. Ergénzt wurde die Analyse durch andere
Modellierungsinstrumente, wie GEM-E3 und E3ME (fir die makrodkonomischen
Auswirkungen) sowie das DIONE-Modell des Gemeinsamen Forschungszentrums, das neue
Funktionen fiir die Bewertung der Auswirkungen auf Ebene der Hersteller(-gruppe) umfasst.

Die Daten zu den Treibhausgasemissionen und anderen Merkmalen der neuen Flotte leichter
Nutzfahrzeuge stammten aus den jihrlichen Uberwachungsdaten, die gemiB den
Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 {iber die CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen von den Mitgliedstaaten iibermittelt und
von der Europdischen Umweltagentur (EUA) erfasst werden.

Zusétzlich zu den Konsultationen der Interessentridger wurden weitere Informationen durch
mehrere Begleitstudien externer Auftragnehmer eingeholt, die sich namentlich mit folgenden
Punkten befassten:

o die verfiigbaren Technologien, die in dem betreffenden Zeitraum eingesetzt werden
konnen, um die CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen und leichter
Nutzfahrzeuge zu verringern, sowie deren Wirksamkeit und Kosten;

. Faktoren, die moglicherweise die Wettbewerbsfdhigkeit der Industrie und die
Beschiftigung beeinflussen;

J die wachsende Kluft zwischen den im Priifzyklus ermittelten und den tatséchlich
anfallenden Emissionen und die dafiir verantwortlichen Faktoren;

1 Ricardo-AEA und TEPR (2015), Evaluation of Regulations 443/2009 and 510/2011 on the reduction of
CO, emissions from light-duty vehicles, abrufbar unter:
https://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/vehicles/docs/evaluation_ldv_co2 regs en.pdf
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J die Auswirkungen verschiedener ordnungspolitischer Konzepte,
Regulierungsparameter und moglicher Ausgestaltungsmerkmale (Bestimmungen);

. Auswirkungen auf die THG- und Schadstoffemissionen.
In Anhang 1 der Folgenabschitzung zu diesem Vorschlag sind die Studien aufgefiihrt.
. Folgenabschitzung

Die Folgenabschitzung zu diesem Vorschlag wurde gemdl3 den geltenden Leitlinien fiir eine
bessere Rechtssetzung vorbereitet und durchgefiihrt; der Ausschuss fiir Regulierungskontrolle
hat am 13. Oktober 2017 eine befiirwortende Stellungnahme mit Vorbehalten abgegeben.

Die Verbesserungsvorschldge des Ausschusses wurden in der Endfassung beriicksichtigt. Sie
betrafen Folgendes: 1) Beschreibung der Verkniipfungen mit anderen politischen Initiativen
der EU, insbesondere den umfassenderen Mobilititspaketen der Kommission; 2) Erklarung
der wichtigsten Hindernisse bei der Einfithrung von emissionsarmen und emissionsfreien
Fahrzeugen und des Beitrags, den die vorgeschlagene Verordnung zu ihrer Beseitigung leisten
wiirde; 3) Klarstellung der Risiken fiir die Wettbewerbsfahigkeit der EU-Industrie,
insbesondere im Hinblick auf die Gefahr, die technologische Spitzenposition zu verlieren, und
der Losungen, die die vorgeschlagene Verordnung hier bieten kann; 4) Ermittlung der
wichtigsten Kompromisse fiir die politische Entscheidungsfindung; 5) Bewertung des
Regelungsaufwands und der Moglichkeiten fiir eine Vereinfachung.

Politikoptionen

Die in der Folgenabschitzung betrachteten Politikoptionen sind zu fiinf Schliisselelementen
zusammengefasst, mit denen die ermittelten Probleme angegangen und die politischen Ziele
erreicht werden sollen.

1) Ziele (Wert, Zeitrahmen und Parameter)

Fir den Zeitraum bis 2030 wurden verschiedene quantifizierte Ziele bewertet; die
Minderungsziele bis 2030 reichten von 10 % bis 40 % gegeniiber dem fiir 2021 angestrebten
durchschnittlichen EU-weiten Flottenziel fiir Personenkraftwagen und dem fiir 2020
angestrebten durchschnittlichen Ziel fiir leichte Nutzfahrzeuge. Bewertet wurden auBerdem
zweil Optionen, die den vom Europidischen Parlament genannten Zielwerten entsprachen, zu
deren Priifung sich die Kommission im Laufe der Verhandlungen des Jahres 2014 verpflichtet
hatte.

Beim Zeitrahmen der Ziele bestanden die gepriiften Optionen in der Vorgabe eines Zielwerts
lediglich bis 2030, der Vorgabe von Zielwerten bis 2025 und bis 2030 sowie der Vorgabe
jéhrlicher Zielwerte fiir jedes Jahr des Zeitraums 2022-2030. In Bezug auf die Parameter fiir
die Angabe des Zielwerts schlossen die gepriiften Optionen das derzeitige Konzept auf Basis
der Auspuffemissionen (,,Tank-to-Wheel*“ oder TTW, d. h. vom Kraftstofftank bis zum Rad),
aber auch die Alternativen ,,Well-to-Wheel* (d. h. von der Tanksdule bis zum Rad), simtliche
mit der Kfz-Herstellung verbundenen Emissionen und die Gewichtung der Kilometerleistung
ein.

Bevorzugte Option fiir die Zielvorgaben: Fiir die gesamte EU-Flotte der Personenkraftwagen
und leichten Nutzfahrzeuge werden neue CO,-Zielvorgaben festgelegt, die 2030 einer
Verringerung um 30 % gegeniiber den Zielen fiir 2021 entsprechen.

Bevorzugte Option fiir den Zielparameter der Emissionen: Das ,, Tank-to-Wheel“-Konzept mit
in g COykm ausgedriickten Zielvorgaben fiir den nach Verkaufszahlen gewichteten
Flottendurchschnitt wird beibehalten, weil dieses Konzept mit anderen Politikinstrumenten
vollstindig im Einklang steht und eine Anderung des Parameters nicht mit groBeren Vorteilen
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verbunden wire. Bevorzugte Option fiir den Zeitrahmen der Ziele: Festlegung neuer CO,-
Zielvorgaben fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge, die ab 2025 gelten, und
verschérfter Zielvorgaben fiir die Zeit nach 2030, um sicherzustellen, dass als Beitrag zum
Erreichen der Zielvorgaben im Rahmen der Lastenteilungsverordnung bis zum Jahr 2030 die
erforderlichen kumulierten CO,-Senkungen erzielt werden. Dariiber hinaus geht von einem
solchen Konzept ein klares, frithzeitiges Signal filir Investitionen in emissionsarme und
emissionsfreie Fahrzeuge aus.

2) Lastenteilung

Im Rahmen der derzeitigen Verordnungen werden — ausgehend von den EU-weiten
Flottenzielen — die Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen der einzelnen Hersteller
anhand einer Grenzwertkurve festgelegt. Diese lineare Kurve gibt das Verhéltnis zwischen
den CO,-Emissionen und der Masse des Fahrzeugs in fahrbereitem Zustand an.

Neben dem derzeitigen Ansatz wurden in der Folgenabschidtzung die folgenden Optionen
gepriift:  Anderung der Neigung der Grenzwertkurve, Verwendung eines anderen
Nutzwertparameters (z. B. Fahrzeugstandfliche) oder Verzicht auf Nutzwertparameter
(gleiche Verringerung oder gleiche Zielvorgabe fiir alle Hersteller).

Bevorzugte Option fiir die Aufteilung der EU-weiten Flottenziele auf die einzelnen Hersteller
ab 2025: Verwendung einer Grenzwertkurve, wobei die Zielvorgaben fiir die spezifischen
Emissionen des einzelnen Herstellers von der durchschnittlichen WLTP-Priifmasse der
Fahrzeuge abhidngen und die Neigung(en) der Kurve dquivalente Reduktionsanstrengungen
aller Hersteller gewéhrleisten.

3) Anreize fiir emissionsarme/emissionsfreie (Definitionen und Arten von
Anreizen)

Auf der Grundlage unterschiedlicher Definitionen fiir emissionsarme Fahrzeuge wurden in
der  Folgenabschitzung  zwei  verschiedene  Arten  spezieller  Anreize  fiir
emissionsfreie/emissionsarme Fahrzeuge gepriift:

o Verbindliche —Vorgabe: Von allen Herstellern wiirde derselbe Anteil
emissionsfreier/emissionsarmer Fahrzeuge verlangt werden.

. Gutschriftensystem: Als Anreiz wiirde bei der Festlegung der spezifischen CO,-
Zielvorgabe des Herstellers dessen Anteil emissionsfreier/emissionsarmer Fahrzeuge
beriicksichtigt. Ein Hersteller, der einen bestimmten Benchmark-Anteil
emissionsfreier/emissionsarmer Fahrzeuge iiberschreitet, wiirde mit einer weniger
strengen CO,-Zielvorgabe belohnt.

Fiir jede der beiden Arten wurden unterschiedliche Vorgaben/Benchmarks betrachtet.

Bevorzugte Option fiir den Anreizmechanismus in Bezug auf emissionsfreie/emissionsarme
Fahrzeuge: Gutschriftensystem.

4) Faktoren der kostenwirksamen Umsetzung

Verschiedene Faktoren, die zu einer kostenwirksamen Umsetzung beitragen, wurden
untersucht. Dazu gehdren Maflnahmen, die bereits in den geltenden Verordnungen enthalten
sind, wie Okoinnovationen, Emissionsgemeinschaften und Ausnahmeregelungen. Dariiber
hinaus wurden neue Faktoren gepriift wie Handel, Ubertragung auf spitere Zeitriume
(,,Banking®) und Vorwegnahme (,,Borrowing*).

Bevorzugte Option: Die Vorschriften iiber Okoinnovationen werden beibehalten und auf
Klimaanlagen ausgedehnt; gleichzeitig wird gestattet, die Obergrenze von 7 g COy/km zu
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andern. Die Vorschriften iiber Emissionsgemeinschaften werden beibehalten, wobei geklart
wird, wie Hersteller Emissionsgemeinschaften mit offener Beteiligung bilden konnen. Der
Handel mit CO,-Gutschriften und ihr Banking oder Borrowing werden nicht zugelassen, und
die Moglichkeit fiir Pkw-Hersteller, eine Ausnahmeregelung als Nischenhersteller zu
erlangen, wird gestrichen.

5) Governance

Wie wirksam die Zielvorgaben bei der Senkung der CO,-Emissionen tatsichlich sind, hdngt
zum einen von der Reprisentativitit des Priifverfahrens in Bezug auf den praktischen
Fahrbetrieb und zum andern davon ab, inwieweit die in Verkehr gebrachten Fahrzeuge den
bei der Typgenehmigung gepriiften Referenzfahrzeugen entsprechen. In diesem
Zusammenhang hob das Europdische Parlament in seiner Empfehlung infolge der
Untersuchung der Emissionsmessungen in der Automobilindustrie hervor, dass
Marktiiberwachungsmechanismen eine wesentliche Voraussetzung fiir ein zuverldssiges,
vertrauenswiirdiges System sind.

Vor diesem Hintergrund wurden im Einklang mit den Empfehlungen des Mechanismus fiir
wissenschaftliche Beratung (Scientific Advice Mechanism, SAM) mehrere Optionen gepriift.
Die erste Option war die Erhebung, Verdffentlichung und Uberwachung von Daten zum
tatsdchlichen Kraftstoffverbrauch; zu diesem Zweck sollten die Rechtsvorschriften fiir die
Typgenehmigung die Hersteller verpflichten, Neuwagen mit standardisierten
Kraftstoffverbrauchsmesssystemen  auszustatten.  Eine  zweite = Option  betrifft
MarktiiberwachungsmaBnahmen, die im Hinblick auf die Kontrollen der Ubereinstimmung
der Produktion und der in Betrieb befindlichen Fahrzeuge gepriift werden.

Bevorzugte Option: Die Kommission wird zum einen ermichtigt, die Erhebung,
Verodffentlichung und Uberwachung von Daten zum tatsichlichen Kraftstoffverbrauch zu
gestatten; gleichzeitig wird eine an einen Korrekturmechanismus gekoppelte Verpflichtung
eingefiihrt, Abweichungen zu melden. Zum anderen wird die Kommission erméchtigt, im
Falle von Abweichungen, die durch eine bessere Marktiiberwachung erkannt werden, die
gemeldeten CO,-Emissionswerte zu korrigieren.

Zusammenfassung der Folgenabschétzung: SWD(2017) 650.
Stellungnahme des Ausschusses fiir Regulierungskontrolle: SEC(2017) 476.

. Effizienz der Rechtsetzung und Vereinfachung

Ganz im Sinne des Engagements der Kommission fiir eine bessere Rechtsetzung wurde der
Vorschlag inklusiv, d.h. beruhend auf dem Grundsatz der Transparenz und der
kontinuierlichen Zusammenarbeit mit den Interessentridgern ausgearbeitet.

In der Folgenabschitzung wurde auch gepriift, wie die Rechtsvorschriften vereinfacht und
unndtige Verwaltungskosten gesenkt werden kdnnen.

Hersteller, auf die jahrlich weniger als 1000 Neuzulassungen entfallen — hdufig KMU — sind
weiterhin von dem Ziel fiir die spezifischen CO,-Emissionen befreit. Befreiungen wegen
Geringfiigigkeit senken die Rechtsbeachtungs- und Verwaltungskosten fiir kleine Hersteller.
Sie erleichtern auBlerdem neuen Herstellern den Markteintritt, ohne sich wesentlich auf die
CO,-Gesamtminderung der gesamten EU-Fahrzeugflotte auszuwirken.
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Dariiber hinaus behélt der Vorschlag mehrere Faktoren fiir eine kostenwirksame
Durchfiihrung bei, wie Emissionsgemeinschaften, durch die die Rechtsbeachtungskosten fiir
Hersteller sinken.

Das Gutschriftensystem filir emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge diirfte nicht mit
zusitzlichem Verwaltungsaufwand verbunden sein. Durch die Streichung der
Ausnahmeregelung fiir Nischenhersteller verringert sich der Verwaltungsaufwand.

Bei den Vorschriften fir die Ubereinstimmung und bei der Hohe der GeldbuBen sind keine
Anderungen vorgesehen. Die Auswirkungen der Governance-Optionen hingen von den
konkreten Durchfiihrungsmalnahmen ab.

. Grundrechte

Dieser Vorschlag steht im Einklang mit den Grundrechten und Grundsétzen, die insbesondere
mit der Charta der Grundrechte der Europdischen Union anerkannt wurden.

4. AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT

Der Vorschlag hat keine zusitzlichen finanziellen Auswirkungen.

5. WEITERE ANGABEN

. Durchfiihrungspliine sowie Monitoring-, Bewertungs- und
Berichterstattungsmodalititen

Der Vorschlag baut auf das Verfahren fiir die jéhrliche Berichterstattung und Uberwachung
auf, das mit den derzeitigen Verordnungen eingefiihrt wurde. Fiir die Uberpriifung, ob die
Hersteller ihre jahrlichen Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen einhalten, melden die
Mitgliedstaaten der Kommission jdhrlich die Daten zu allen neu zugelassenen
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen. Neben den Typgenehmigungswerten fiir
CO,-Emissionen und Masse werden eine Reihe anderer einschligiger Dateneintrige
iberwacht, darunter auch der Kraftstofftyp und die durch Okoinnovationen erzielten
Einsparungen von CO,-Emissionen.

Mit Unterstiitzung der Europdischen Umweltagentur (EUA) verdffentlicht die Kommission
jedes Jahr die Uberwachungsdaten des vorangegangenen Kalenderjahrs, einschlieBlich der
Berechnungen zur spezifischen CO,-Leistung der Hersteller. Die Hersteller haben die
Gelegenheit, Fehler in den von den Mitgliedstaaten iibermittelten vorldufigen Zahlen zu
melden. Dieses gut eingespielte Uberwachungssystem ist eine wichtige Grundlage, um zu
iiberwachen, wie sich die Rechtsvorschriften auswirken.

Um den Governance-Aspekte des Uberwachungssystems zu stirken, wurde in der
Folgenabschitzung die Option gepriift, bei der Kontrolle der Einhaltung durch den Hersteller
zu berticksichtigen, ob die Emissionen von im Betrieb befindlichen Fahrzeugen den CO,-
Werten der Typgenehmigung entsprechen.

Zusétzlich zum Verfahren zur Bewertung der Einhaltung wurde mit der Folgenabschdtzung
eine Liste von Kernindikatoren fiir die Uberwachung der mit diesem Vorschlag verfolgten
spezifischen politischen Ziele ermittelt. Diese werden durch eine Reihe von operationellen
Zielen und Indikatoren erginzt.

. Ausfiihrliche Erliuterung einzelner Bestimmungen des Vorschlags

Artikel 1 - Gegenstand und Ziele
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In diesem Artikel sind die CO,-Zielvorgaben fiir die gesamte EU-Flotte festgelegt, die ab
2020, 2025 und 2030 fiir neue Personenkraftwagen und neue leichte Nutzfahrzeuge gelten.
Die Verordnung soll ab dem Jahr 2020 anwendbar sein, um einen kohirenten Ubergang zu
einer neuen Zielvorgabenregelung ab dem Jahr 2025 sicherzustellen. Sie umfasst daher die
bereits bestehenden Zielvorgaben fiir die EU-Fahrzeugflotte fiir 2020 in Hohe von 95 g
COy/km (NEFZ-Wert) fiir Personenkraftwagen und von 147 g COy/km (NEFZ-Wert) fiir
leichte Nutzfahrzeuge sowie die neuen Zielvorgaben fiir die Jahre 2025 und 2030.

Ab dem Jahr 2021 beruhen die Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen auf dem neuen
Emissionspriifverfahren, dem weltweit harmonisierten Priifverfahren fiir Personenkraftwagen
und leichte Nutzfahrzeuge (Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure, WLTP).
Deswegen werden die flottenweiten Zielvorgaben fiir die Jahre 2025 und 2030, die auf dem
WLTP-beruhen, als prozentuale Senkung gegeniiber dem Durchschnitt der Zielvorgaben fiir
die spezifischen Emissionen fiir 2021 ausgedriickt, die gemi3 Anhang I Abschnitt 4 fiir jeden
Hersteller bestimmt wurden.

Artikel 2 — Geltungsbereich

In diesem Artikel werden mit Bezugnahme auf die Rechtsvorschriften fiir die
Typgenehmigung die Fahrzeugklassen festgelegt, die in den Geltungsbereich der Verordnung
fallen. AuBerdem wird klargestellt, dass die Ausnahme wegen Geringfiigigkeit fiir Hersteller,
auf die weniger als 1000 Neuzulassungen pro Jahr entfallen, nicht anwendbar ist, es sei denn,
ein Hersteller, der fiir eine solche Ausnahme in Betracht kommt, beantragt dennoch diese
Ausnahme, und diese wird gewihrt.

Artikel 3 — Begriffsbestimmungen

Fiir die Ausdriicke ,,EU-weites Flottenziel®, ,,emissionsarmes bzw. emissionsfreies Fahrzeug™
und ,,Priifmasse* wurden neue Begriffsbestimmungen aufgenommen.

Artikel 4 — Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen

Dieser Artikel enthélt die allgemeine Verpflichtung eines Herstellers sicherzustellen, dass die
durchschnittlichen CO,-Emissionen seiner Flotte neu zugelassener Fahrzeuge in einem
Kalenderjahr die jahrliche Zielvorgabe fiir seine spezifischen Emissionen nicht iiberschreiten.
Diese Zielvorgabe ist herstellerspezifisch und wird als Funktion des geltenden EU-weiten
Flottenziels, der Grenzwertkurve, der durchschnittlichen Masse der Flotte des Herstellers und
der Bezugsmasse (M, oder TMj) berechnet. Der Berechnung der Masse liegt bis
einschlieBlich 2024 die Masse in fahrbereitem Zustand zugrunde. Von 2025 an sollte
stattdessen die Priifmasse des Fahrzeugs verwendet werden, die der tatsdchlichen Masse des
fertigen Fahrzeugs ndher kommt. Die Formeln fiir die Berechnung der Zielvorgaben fiir die
spezifischen Emissionen filir den Zeitraum 2020 bis 2030 sind in Anhang I Teile A und B
enthalten. Die im Zeitraum 2020 bis 2024 geltenden Berechnungen der Zielvorgaben sind in
den bestehenden Rechtsvorschriften enthalten.

Von 2025 an sollte bei der Berechnung der Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen eines
Herstellers beriicksichtigt werden, wie hoch der Anteil von emissionsfreien bzw.
emissionsarmen Fahrzeuge an der Flotte des Herstellers ist. Zur Berechnung dieses Anteils
sollten die emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeuge auf der Basis einer Gewichtung
der Emissionen jedes Fahrzeugs gezdhlt werden. Liegt dieser Anteil iiber der Benchmark fiir
die EU-Gesamtflotte, so wird dem Hersteller eine hohere Zielvorgabe fiir seine spezifischen
Emissionen gewéhrt.

Im Falle von leichten Nutzfahrzeugen wird bei der Verteilung der Lasten differenziert
zwischen den Herstellern von leichten Nutzfahrzeugen, deren durchschnittliche Priifmasse
hoher ist als die durchschnittliche Bezugsmasse (TMy), und den Herstellern mit einer
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durchschnittlichen Priifmasse von weniger als TM,. Die Neigung der Grenzwertkurve fiir die
erstgenannte Gruppe wird im Zeitverlauf konstant gehalten, wihrend im letztgenannten Fall
wie bei Personenkraftwagen vorgegangen wird, d. h. die Neigung wird an das EU-weite
Flottenziel angepasst.

Artikel 5 — Begiinstigungen fiir das Erreichen des Ziels von 95 g COykm
Diese Bestimmung ist unverdndert und gilt bis einschlielich 2022.
Artikel 6 — Emissionsgemeinschaften

Die Bestimmungen fiir Emissionsgemeinschaften fiir verbundene Unternehmen und
unabhingige Hersteller bleiben unverdndert. Die Kommission wird jedoch zusétzlich
ermdchtigt klarzustellen, welche Bedingungen fiir zwischen unabhingigen Herstellern
eingegangene Vereinbarungen iiber eine Emissionsgemeinschaft gelten, insbesondere mit
Blick auf die Wettbewerbsvorschriften.

Artikel 7 — Uberwachung und Berichterstattung

Die allgemeinen Bestimmungen iiber die Uberwachung von CO,-Daten der Mitgliedstaaten
bleiben unverdndert. Allerdings wird die Verpflichtung der Mitgliedstaaten gestérkt,
hochwertige Daten bereitzustellen, und zusétzlich wurde die Zusammenarbeit mit der
Kommission vorgesehen.

Es wird ein Mechanismus eingefiihrt, der zu beriicksichtigen ist, wenn bei der Uberwachung
Abweichungen der CO,-Emissionen in Betrieb befindlicher Fahrzeuge von den
Typgenehmigungswerten festgestellt werden. Dieser Mechanismus beruht auf dem Vorschlag,
in die Rechtsvorschriften fiir die Typgenehmigung ein Verfahren aufzunehmen, nach dem bei
in Betrieb befindlichen Fahrzeugen die Ubereinstimmung der CO,-Emissionswerte gepriift
wird. Die fiir die Typgenehmigung zustdndigen Behorden sollten alle Abweichungen melden,
und die Kommission sollte diese berlicksichtigen, wenn sie priift, ob die Hersteller ihre
Zielvorgaben einhalten. Die Bestimmung umfasst die Erméchtigung der Kommission, die
Einzelheiten eines solches Verfahrens im Wege eines Durchfiihrungsrechtsakts festzulegen.

Artikel 8 — Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung

Dieser Artikel enthilt die Formel fiir die Berechnung der Geldstrafen in dem Fall, dass ein
Hersteller seine Zielvorgabe iiberschreitet. Die Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung aus
den bestehenden Verordnungen wird beibehalten, d. h. 95 EUR/g CO,/km.

Artikel 9 — Veroffentlichung der Leistungen der Hersteller

In dem Artikel sind die Angaben aufgefiihrt, die die Kommission in Bezug auf die Einhaltung
der jdhrlichen Zielvorgaben der Hersteller veroffentlichen wird (d.h. den jdhrlichen
Uberwachungsbeschluss). Als zusitzliche Datenparameter aufgenommen wurden die
Priifmasse, damit sie ab dem Jahr 2025 als Nutzwertparameter herangezogen werden kann.

Artikel 10 — Ausnahmeregelung fiir bestimmte Hersteller

Die Hersteller kleiner Stiickzahlen (d. h. Hersteller, die fiir 1000 bis 10 000 Zulassungen von
Personenkraftwagen und 1000 bis 22 000 Zulassungen von leichten Nutzfahrzeugen
verantwortlich sind) haben weiterhin die Mdglichkeit, eine Ausnahme von ihrer Zielvorgabe
fiir die spezifischen Emissionen zu beantragen.

Fiir Nischenhersteller von Personenkraftwagen, d. h. Hersteller, die fiir zwischen 10 000 und
300 000 neu zugelassene Personenkraftwagen verantwortlich sind, wird die Moglichkeit
aufrechterhalten, eine Ausnahme von der Zielvorgabe von 95 g COy/km gewidhrt zu
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bekommen. Mit Wirkung vom Jahr 2025 muss diese Gruppe Hersteller allerdings die gemal3
Anhang I berechneten Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen einhalten.

Artikel 11 — Okoinnovationen

Die Hersteller konnen weiterhin von niedrigeren durchschnittlichen Emissionen profitieren,
indem sie ihre Fahrzeuge mit gemiB diesem Artikel genehmigten Okoinnovationen ausstatten.
Damit den Anderungen Rechnung getragen werden kann, die sich bei den durch
Okoinnovationen erreichten Einsparungen infolge der Anderung des vorgeschriebenen
Priifverfahrens ergeben, wird die Kommission erméchtigt, die Obergrenze von 7 g COy/km
anzupassen, die fiir die CO,-Einsparungen gilt, die ein Hersteller fiir die Reduktion seiner
durchschnittlichen Emissionen anrechnen kann. Diese Erméchtigung gilt ab dem Jahr 2025.

Die Kriterien fiir eine Einstufung als Okoinnovationen bleiben bis einschlieBlich 2024
unverdndert. Durch die Streichung der Bezugnahme auf MaBinahmen im Rahmen des
Gesamtkonzepts konnen ab dem Jahr 2025 Klimaanlagen als Okoinnovation in Betracht
gezogen werden.

Artikel 12 — Tatséiichliche CO;-Emissionen und Energieverbrauch

Mit diesem Artikel wird die Kommission erméchtigt, zu liberwachen und bewerten, inwieweit
das WLTP-Priifverfahren fiir den praktischen Fahrbetrieb reprisentativ ist, und
sicherzustellen, dass die Offentlichkeit dariiber informiert wird, wie sich die Reprisentativitit
im Laufe der Zeit entwickelt.

Hierzu sollte die Kommission befugt sein, von den Mitgliedstaaten und den Herstellern zu
verlangen, Daten aus dem praktischen Fahrbetrieb zu erheben und zu iibermitteln.

Artikel 13 — Anpassung von My und TM,

Die Last der CO,-Senkung wird auf der Grundlage der durchschnittlichen Masse der
Fahrzeugflotte in einem bestimmten Zeitraum auf die Hersteller aufgeteilt. Der Bezugswert
wird als My oder TM, ausgedriickt, je nachdem, ob die Masse in fahrbereitem Zustand (M)
oder die Priifmasse des Fahrzeugs (,,test mass“, TM) herangezogen wird. In der Bestimmung
wird das Verfahren fiir die Anpassung der Bezugsmasse gekldrt, die sicherstellen soll, dass
die Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen weiterhin das EU-weite Flottenziel
widerspiegeln. Mit Wirkung von 2025 sollte die Haufigkeit dieser Anpassung von alle drei
Jahre auf alle zwei Jahre angehoben werden. Durch eine hdufigere Anpassung konnen
Anderungen in der durchschnittlichen Priifmasse und deren Wirkung auf die Position der
Hersteller auf der Grenzwertkurve frither beriicksichtigt werden.

Artikel 14 — Uberpriifung und Berichterstattung

Dieser Artikel enthidlt die Verpflichtung fiir die Kommission, einen Bericht iiber die
Wirksamkeit dieser Verordnung, gegebenenfalls zusammen mit einem Vorschlag, vorzulegen.
Zwecks  Parallelitit mit den in der Lastenteilungsverordnung und  der
Emissionshandelsrichtlinie vorgeschlagenen Uberpriifungs- und
Berichterstattungsbestimmungen soll der Bericht im Jahr 2024 vorgelegt werden.

AuBerdem behilt der Artikel die Bestimmungen iiber die Uberpriifung des Priifverfahrens fiir
die Typgenehmigung und die Ermichtigungen fiir die Beriicksichtigung von Anderungen des
vorgeschriebenen Priifverfahrens bei.

Artikel 15 und 16 — Ausschussverfahren und Ausiibung der Befugnisiibertragung

Dies sind Standardbestimmungen zum Ausschussverfahren und zur Ausilibung der
Befugnisiibertragung.
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Artikel 17 — Anderung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007

Mit dieser Anderung soll in die Verordnung (EG) Nr.715/2007 (Verordnung iiber die
Euro 5/6-Typgenehmigung) eine Rechtsgrundlage aufgenommen werden, damit die
Kommission ein Verfahren zur Priifung der Einhaltung der CO,-Emissionen durch im Betrieb
befindliche Fahrzeuge einfiihren kann. Dieses Verfahren ist von wesentlicher Bedeutung fiir
eine wirksame Marktiiberwachung des Typgenehmigungssystems und der fiir die Zwecke der
Einhaltung der Zielvorgaben herangezogenen CO,-Emissionswerte.

Artikel 18 und 19 — Aufhebung und Inkrafttreten

Die Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 werden mit Wirkung vom
1. Januar 2020 aufgehoben. Die Verordnung sollte innerhalb von 20 Tagen nach der
Veroffentlichung des Rechtsakts in Kraft treten.

Anhdnge I bis V

Anhang I: Enthélt die Formeln fiir die Berechnung der jdhrlichen Zielvorgaben fiir die
spezifischen Emissionen, die durch die durchschnittlichen Emissionen der Flotten neu
zugelassener Fahrzeuge der Hersteller eingehalten werden sollen. Teil A bezieht sich auf
Personenkraftwagen, wéihrend Teil B leichte Nutzfahrzeuge betriftt.

Anhiinge II und III: Diese Anhinge enthalten die Uberwachungsdatenparameter, die fiir die
Berechnung der Zielvorgaben und die Kontrolle ihrer Einhaltung erforderlich sind. In
Anhang III — iiber leichte Nutzfahrzeuge — wird auBlerdem darauf verwiesen, dass die
Besonderheiten der Fahrzeuge beriicksichtigt werden miissen, die in mehreren Stufen
typgenehmigt werden.

Anhang IV: In diesem Anhang sind die Rechtsakte aufgefiihrt, auf die sich die Neufassung
stiitzt, d. h. die beiden Grundverordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 und
ihre jeweiligen Anderungsrechtsakte.

Anhang V: Die Entsprechungstabelle
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W 510/2011 (angepasst)
= neu

2017/0293 (COD)

Vorschlag fiir eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES

zur Festsetzung von Emissionsnormen X> fiir neue Personenkraftwagen und <Xl fiir
neue leichte Nutzfahrzeuge im Rahmen des Gesamtkonzepts der Union zur
Verringerung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen = und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 <
(Neufassung)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestiitzt auf den Vertrag liber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf
Artikel 192 Absatz 1,

auf Vorschlag der Europdischen Kommission,
nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,

nach Stellungnahme des Europédischen Wirtschafts- und Sozialausschusses,
nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen,
gemil dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwédgung nachstehender Griinde:

4 neu

(D) Die Verordnung (EG) Nr. 443/2009 des Europidischen Parlaments und des Rates'
sowie die Verordnung (EU) Nr.510/2011 des Europdischen Parlaments und des
Rates'” wurden mehrfach und erheblich geéndert. Aus Griinden der Klarheit empfichlt
es sich, im Rahmen der anstehenden Anderungen die genannten Verordnungen neu zu
fassen.

1 Verordnung (EG) Nr. 443/2009 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009 zur
Festsetzung von Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen im Rahmen des Gesamtkonzepts der
Gemeinschaft zur Verringerung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeugen (ABI. L 140 vom 5.6.2009, S. 1).

13 Verordnung (EU) Nr. 510/2011 des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2011 zur
Festsetzung von Emissionsnormen fiir neue leichte Nutzfahrzeuge im Rahmen des Gesamtkonzepts der
Union zur Verringerung der CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen
(ABL L 145 vom 31.5.2011, S. 1).
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2

Diese Verordnung sollte ab dem 1. Januar 2020 gelten, um fiir einen kohdrenten und
reibungslosen Ubergang im Anschluss an die Neufassung und Aufhebung der
Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 zu sorgen. Allerdings ist es
angebracht, die CO,-Emissionsnormen und die Bedingungen fiir ithre Umsetzung
gemiB diesen Verordnungen ohne Anderungen bis zum Jahr 2024 beizubehalten.

|V 443/2009 Erwigungsgrund 1

WV 510/2011  Erwigungsgrund 1
(angepasst)

3)

I neu |

Nach der eindeutigen Zielsetzung der europdischen Strategie flir emissionsarme
Mobilitit'” miissen die verkehrsbedingten Emissionen von Treibhausgasen (THG) bis
Mitte des Jahrhunderts um mindestens 60 % niedriger sein als im Jahr 1990 und eine
klare =~ Tendenz  Richtung  null aufweisen. Die  verkehrsbedingten
Luftschadstoffemissionen, die unsere Gesundheit beeintridchtigen, miissen drastisch
und unverziiglich reduziert werden. Die Emissionen aus konventionellen
Verbrennungsmotoren miissen auch nach 2020 weiter reduziert werden. Der Einsatz
und die Marktdurchdringung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge miissen
bis 2030 deutlich voranschreiten.

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — Eine europiische Strategie fiir emissionsarme
Mobilitét (COM(2016) 501 final).
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4)

)

(6)

(7

(8)

©)

In den Mitteilungen der Kommission ,,Europa in Bewegung“'® und ,,Verwirklichung
emissionsarmer Mobilitdt — Eine Europdische Union, die den Planeten schiitzt, ihre
Biirger stirkt und ihre Industrie und Arbeitnehmer verteidigt“'® wird hervorgehoben,
dass die CO,-Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge
wichtige Impulsgeber fiir Innovation und Effizienz in der Automobilindustrie sind und
auf technologieneutrale Weise den Weg fiir emissionsfreie und emissionsarme
Fahrzeuge ebnen.

Diese Verordnung gibt eine klare Marschroute fiir die Reduzierung der CO»-
Emissionen aus dem Stralenverkehrssektor vor und trigt zu dem verbindlichen Ziel
bei, die EU-internen Emissionen von Treibhausgasen in der gesamten Wirtschaft bis
2030 um mindestens 40 % gegeniiber 1990 zu senken, wie vom Européischen Rat in
seinen Schlussfolgerungen vom 23. und 24. Oktober 2014 gebilligt und als
beabsichtigter nationaler Beitrag (Intended Nationally Determined Contribution) der
Union im Rahmen des Ubereinkommens von Paris auf der Tagung des Rates
(Umwelt) am 6. Méarz 2015 angenommen.

In den Schlussfolgerungen vom Oktober 2014 befiirwortete der Europdische Rat bis
2030 eine Verringerung der Treibhausgasemissionen um 30 % gegeniiber 2005 in den
Sektoren, die nicht unter das Emissionshandelssystem der Europdischen Union fallen.
Der Stralenverkehr triagt wesentlich zu den Emissionen dieser Sektoren bei und seine
Emissionen liegen weiterhin deutlich iiber den Werten von 1990. Wenn die
straenverkehrsbedingten  Emissionen  weiter zunehmen, werden sie die
Reduzierungen autheben, die in anderen Sektoren zur Bekdmpfung des Klimawandels
erreicht werden.

In den Schlussfolgerungen des Europdischen Rates vom Oktober 2014 wurde
hervorgehoben, wie  wichtig es ist, dass im  Verkehrssektor die
Treibhausgasemissionen und die Risiken in Verbindung mit der Abhéngigkeit von
fossilen Brennstoffen mithilfe eines umfassenden und technologieneutralen Konzepts
verringert werden, mit dem die Emissionsreduktion und die Energieeffizienz im
Verkehrssektor, der Elektroverkehr und erneuerbare Energiequellen im Verkehrssektor
auch tiber das Jahr 2020 hinaus gefordert werden.

Energieeffizienz als Beitrag zur Senkung des Energiebedarfs ist eine von fiinf sich
gegenseitig verstirkenden und eng miteinander verkniipften Dimensionen der
Strategie fiir die Energieunion, die am 25. Februar 2015 angenommen wurde und
durch die die Verbraucher in der Union mit sicherer, nachhaltiger, auf
Wettbewerbsbasis erzeugter und erschwinglicher Energie versorgt werden sollen. Die
Strategie fiir die Energieunion besagt, dass, wenngleich alle Wirtschaftsbranchen
MaBnahmen treffen miissen, um ihre Energieeffizienz zu erh6hen, im Verkehrssektor
ein gewaltiges Energieeffizienzpotenzial schlummert, das ausgeschopft werden kann,
indem die CO,-Emissionsnormen fiir Personenkraftwagen und leichte Nutzfahrzeuge
mit Blick auf 2030 kontinuierlich weiter verschérft werden.

Eine Bewertung der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 im
Jahr 2015 kam zu dem Schluss, dass diese Verordnungen relevant und im Grof3en und

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen — EUROPA IN BEWEGUNG — Agenda fiir einen
sozial vertriglichen Ubergang zu sauberer, wettbewerbsfihiger und vernetzter Mobilitit fiir alle
(COM(2017) 283 final).

Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament, den Rat, den Européischen Wirtschafts- und
Sozialausschuss und den Ausschuss der Regionen [...]
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(10)

(11)

Ganzen kohirent sind sowie erhebliche Emissionseinsparungen bewirkt haben und
gleichzeitig kosteneffizienter sind, als urspriinglich erwartet. Auch haben sie einen
erheblichen Mehrwert fiir die Union erzielt, der durch nationale Mallnahmen nicht in
gleichem Mafe hitte realisiert werden kdnnen.

Es ist daher angezeigt, die Ziele dieser Verordnungen durch die Festlegung neuer EU-
weiter CO,-Emissionsminderungsziele fiir die Flotte von Personenkraftwagen und
leichten Nutzfahrzeuge fiir die Zeit bis 2030 weiter zu verfolgen. Bei der Bestimmung
der Zielwerte wurde beriicksichtigt, wie wirksam die Verordnungen dazu beitragen,

2030 kosteneftizient zu senken, welche Kosten und Einsparungen sich daraus fiir die
Gesellschaft sowie Fahrzeughersteller und -nutzer ergeben, wie sie sich direkt und
indirekt auf Beschiftigung, Wettbewerbsfahigkeit und Innovation auswirken und
welche positiven Nebeneffekte, wie geringere Luftverschmutzung und gesicherte
Energieversorgung, mit ihnen einhergehen.

Ein neues Priifverfahren zur Messung der CO,-Emissionen und des
Kraftstoffverbrauchs von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen — das
»Worldwide harmonized Light Vehicles Test Procedure’ (WLTP) — gemall der
Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission®® trat 2017 in Kraft. Dieses neue
Prifverfahren soll Werte fiir die CO,-Emissionen und den Kraftstoffverbrauch liefern,
die den realen Fahrbedingungen besser entsprechen. Daher sollten die neuen CO»-
Emissionsziele auf CO,-Werten beruhen, die auf der Grundlage dieses Priifverfahrens
ermittelt wurden. In Anbetracht der Tatsache, dass ab dem Jahr 2021 WLTP-basierte
CO,-Emissionswerte zur Erreichung der Zielvorgabe verfiigbar sein werden, ist es
angezeigt, dass die neuen Emissionsnormen als Reduktionsziele im Verhéltnis zu den
durchschnittlichen Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen im Jahr 2021
festgelegt werden.

W 443/2009  Erwigungsgrund 2
(angepasst)

20

21

= Verordnung (EU) 2017/1151 der Kommission vom 1. Juni 2017 zur Ergdnzung der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 des Européischen Parlaments und des Rates iiber die Typgenehmigung von
Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen
(Euro 5 und Euro 6) und iiber den Zugang zu Fahrzeugreparatur- und -wartungsinformationen, zur
Anderung der Richtlinie 2007/46/EG des Europiischen Parlaments und des Rates, der Verordnung (EG)
Nr. 692/2008 der Kommission sowie der Verordnung (EU) Nr. 1230/2012 der Kommission und zur
Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission (ABI. L 175 vom 7.7.2017, S. 1). <
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W 443/2009  Erwigungsgrund 5
(angepasst)

werden, dass fiir die Automobilhersteller in ganz Europa in Bezug auf ihre X> Flotten
neuer Personenkraftwagen und neuer leichter Nutzfahrzeuge X1 Newswageaflette in
der Gemeinsehaft [X> Union <X] weiterhin Berechenbarkeit und Planungssicherheit
gegeben sind.

‘ W 510/2011 Erwigungsgrund 5

(13)

(14)

(15)

4 neu

Daher sollten fiir das Jahr 2025 und fiir das Jahr 2030 Zielwerte fiir die Minderung der
Emissionen der unionsweiten Flotte neuer Personenkraftwagen und leichter
Nutzfahrzeuge festgelegt werden, wobei der Zeit fiir die Flottenerneuerung und dem
Erfordernis Rechnung getragen werden sollte, dass der StraBenverkehrssektor zu den
Klima- und Energiezielen fiir 2030 beitragen muss. Dieses schrittweise Vorgehen gibt
der Automobilindustrie ferner ein klares, frithzeitiges Zeichen, dass die
Markteinfiihrung energieeffizienter Technologien sowie emissionsfreier und
emissionsarmer Fahrzeuge nicht verzogert werden darf.

Zwar gehort die Union zu den weltweit grofiten Kraftfahrzeugherstellern und nimmt in
diesem Bereich eine technologische Fiihrungsposition ein, jedoch nimmt der
Wettbewerb zu und die globale Automobilbranche verdndert sich durch Innovationen
bei elektrischen Antriebssystemen sowie kooperativen, vernetzten und automatisierten
Mobilititslosungen rasant. Um ihre globale Wettbewerbsfahigkeit und den Zugang zu
den Mirkten zu erhalten, braucht die Union einen Rechtsrahmen, der besondere
Anreize im Bereich der emissionsfreien und emissionsarmen Fahrzeuge umfasst, einen
grofen Binnenmarkt schafft und die technologische Entwicklung und Innovation
unterstiitzt.

Ein spezieller Anreizmechanismus sollte eingefiihrt werden sollte, um den
reibungslosen Ubergang zu emissionsfreier Mobilitit zu erleichtern. Dieses
Anrechnungssystem sollte so gestaltet sein, dass es die Verbreitung emissionsfreier
und emissionsarmer Fahrzeuge auf dem Unionsmarkt fordert.
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(16)

(17)

Die Festlegung einer Benchmark fiir den Anteil emissionsfreier und emissionsarmer
Fahrzeuge an der EU-Flotte in Verbindung mit einem gut durchdachten Mechanismus
zur Anpassung der Zielvorgabe fiir die spezifischen CO,-Emissionen eines Herstellers
auf Basis des Anteils emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge an dessen Flotte
diirfte ein starkes, glaubwiirdiges Signal fiir die Entwicklung und den Einsatz solcher
Fahrzeuge setzen und gleichzeitig die weitere Verbesserung der Effizienz
konventioneller Verbrennungsmotoren erlauben.

Bei der Festsetzung der Gutschriften fiir emissionsfreie und emissionsarme Fahrzeuge
ist es angebracht, der Differenz zwischen den CO,-Emissionen der Fahrzeuge
Rechnung zu tragen. Der Anpassungsmechanismus sollte sicherstellen, dass einem
Hersteller, der den Benchmarkwert {ibertrifft, eine hohere Zielvorgabe fiir die
spezifischen CO,-Emissionen gewihrt wird. Zur Gewéhrleistung eines ausgewogenen
Ansatzes sollte der Umfang der im Rahmen dieses Mechanismus moglichen
Anpassung begrenzt werden. Damit werden Anreize geschaffen, durch die der rasche
Aufbau einer Lade- und Tankstelleninfrastruktur gefordert und ein hoher Nutzen fiir
die Verbraucher, die Wettbewerbsfahigkeit und den Umweltschutz erzielt wird.

WV 443/2009  Erwigungsgrund 6
(angepasst)

W 443/2009  Erwigungsgrund 7
(angepasst)
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WV 443/2009

Erwagungsgrund 8

(angepasst)

WV 510/2011

Erwagungsgrund 8

(angepasst)
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(18)

W 443/2009 Erwigungsgrund 10
(angepasst)

Der Rechtsrahmen zur Erreichung des Zielwertes fiir die durchschnittlichen CO,-
Emissionen der Neuswagenflotte X> Flotte neuer Personenwagen und neuer leichter
Nutzerfahrzeuge <X] sollte wettbewerbsneutrale, sozialvertrigliche und nachhaltige
Reduktionsziele gewéhrleisten, die der Vielfalt der europdischen Automobilhersteller
gerecht werden und zu keiner ungerechtfertlgten Verzermng des Wettbewerbs unter
1hnenfuhren er—Rechtsrahme derVe ehung-de

(19)

W 443/2009 Erwigungsgrund 12
(angepasst)
= neu

Damit die Vielfalt des Amte mMarkts X fiir Personenkraftwagen und leichte
Nutzfahrzeuge <X und seine Féhigkeit, unterschiedlichen Wiinschen der Verbraucher
gerecht zu werden, erhalten bleibt, sollten die CO,-Ziele firLRe Hiwgaen
linearer Abhéngigkeit vom Nutzwert der Fahrzeuge festgesetzt Werden = Die
Beibehaltung von Masse als Parameter fiir den Nutzwert wird als mit der bestehenden
Regelung kohdrent angesehen. Damit die Masse von auf der Strafle betriebenen
Fahrzeugen besser abgebildet wird, sollte der Parameter der Masse in fahrbereitem
Zustand ab 2025 durch dle Prufmasse gemaB der Verordnung (EU) 2017/ 1 151 ersetzt
werden. <& Zadems aeMass : tedoch-ay

(20)

4 neu

Es sollte vermieden werden, dass die EU-weiten Flottenziele aufgrund von
Veranderungen der Durchschnittsmasse der Flotte gedndert werden. Verdnderungen
der Durchschnittsmasse sollten daher unverziiglich in die Berechnung der Zielvorgabe
fir die spezifischen Emissionen einflieBen, und der hierzu verwendete
Durchschnittsmassewert sollte ab 2025 alle zwei Jahre angepasst werden.
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Um die Anstrengungen zur Emissionsminderung auf eine wettbewerbsneutrale und
faire Weise zu verteilen, die die Vielfalt des Marktes fiir Personenkraftwagen und
leichte Nutzfahrzeuge widerspiegelt, und angesichts des Ubergangs zu WLTP-
basierten Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen ist es angebracht, die Neigung
der Grenzwertkurve auf der Grundlage der spezifischen Emissionen aller in dem
entsprechenden Jahr neu zugelassenen Fahrzeuge zu bestimmen und die Anderung der
EU-weiten Flottenziele in den Jahren 2021, 2025 und 2030 zu beriicksichtigen, damit
sichergestellt ~ wird, dass alle Hersteller gleichermalen zu  den
Minderungsanstrengungen beitragen. Bei leichten Nutzfahrzeugen sollte fiir Hersteller
von leichteren, von Personenkraftwagen abgeleiteten Nutzfahrzeugen der gleiche
Ansatz wie fiir die Hersteller von Personenkraftwagen gelten; fiir die Hersteller von
Fahrzeugen, die den schwereren Marktsegmenten zuzuordnen sind, sollte fiir den
gesamten Zielzeitraum eine steilere, unverdnderliche Neigung festgelegt werden.

(22)

W 443/2009 Erwigungsgrund 13
(angepasst)
= neu

Mit dieser Verordnung sollen der Automobilindustrie Anreize fiir Investitionen in
neue Technologien gegeben werden. Diese Verordnung fordert aktiv die
Okoinnovation und = enthélt einen Mechanismus, der die Mdglichkeit bieten

einzubeziehen- © Die Erfahrung zeigt, dass Okoinnovationen erfolgreich zur
Kostenwirksamkeit der Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011
sowie zur Senkung der tatsdchlichen CO,-Emissionen beigetragen haben. Diese
Modalitét sollte daher beibehalten und der Anwendungsbereich ausgeweitet werden,
um Anreize fiir Effizienzsteigerungen bei Klimaanlagen zu schaffen. <

|\ 510/2011 Erwiigungsgrund 12
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(23)

4 neu

Jedoch sollte sichergestellt werden, dass ein Gleichgewicht herrscht zwischen den
Anreizen fiir Okoinnovationen und fiir jene Technologien, deren emissionsmindernde
Wirkung im Rahmen des amtlichen Priifverfahrens nachgewiesen wird. Folglich ist es
angebracht, eine  Obergrenze fiir  Okoinnovationsbedingte  Einsparungen
aufrechtzuerhalten, die ein Hersteller zur Erreichung der Zielvorgabe einbringen kann.
Die Kommission sollte die Moglichkeit haben, die Hohe der Obergrenze zu
iiberpriifen, insbesondere um den Auswirkungen des gednderten amtlichen
Priifverfahrens Rechnung zu tragen. Es ist auch zu prézisieren, wie die Einsparungen
zur Erreichung der Zielvorgabe berechnet werden sollten.

‘ W 443/2009 Erwigungsgrund 14

W 443/2009 Erwigungsgrund 15
(angepasst)
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|\ 510/2011 Erwiigungsgrund 17

Die Richtlinie 2007/46/EG  enthédlt einen einheitlichen Rahmen  mit
Verwaltungsvorschriften und allgemeinen technischen Anforderungen fiir die
Genehmigung aller neuen Fahrzeuge in ihrem Geltungsbereich. Fiir die Anwendung
der vorliegenden Verordnung sollte die Stelle zustindig sein, die auch fiir simtliche
Aspekte des Typgenehmigungsverfahrens nach der Richtlinie 2007/46/EG und fiir die
Sicherstellung der Ubereinstimmung der Produktion zustindig ist.

(25)

‘ W 443/2009 Erwigungsgrund 18

Fiir Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung entsprechend der Definition in
Anhang II der Richtlinie 2007/46/EG gelten besondere Vorschriften fiir die
Typgenehmlgung, sie sollten vom Geltungsberelch dieser Verordnung ausgenommen
werden. Adge S die demr—Inkrattreten—die e
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WV 510/2011 Erwigungsgrund 18
(angepasst)

W 443/2009 Erwigungsgrund 19
(angepasst)

WV 510/2011 Erwigungsgrund 19
(angepasst)

W 443/2009 Erwigungsgrund 20
(angepasst)
= neu

(26) Es ist nicht angemessen, fiir die Festlegung der Emissionsminderungsziele bei
Herstellern grof3er Stiickzahlen und bei Herstellern kleiner Stiickzahlen, die gemif3 den
in dieser Verordnung festgelegten Kriterien als unabhidngig betrachtet werden,

29

DE



dieselbe Methode anzuwenden. Eér=dDiese Hersteller kleiner Stiickzahlen sollten
alternative Emissionsreduktionsziele gelten = beantragen konnen <=, die sich nach
den technologischen Mboglichkeiten zur Reduzierung der spezifischen CO»-
Emissionen bei den Fahrzeugen eines bestimmten Herstellers richten und mit den
Merkmalen der betreffenden Marktsegmente 1n Elnklang stehen B*ese;%as%ﬁ%

27)

WV 333/2014  Erwigungsgrund 7
(angepasst)
= neu

Angesichts der unverhéltnisméaBigen Auswirkungen, die die Einhaltung der auf der
Grundlage des Nutzwertes des Fahrzeugs festgelegten spezifischen Emissionsziele fiir
Kleinsthersteller nach sich zieht, des hohen Verwaltungsaufwands im Zusammenhang
mit dem Ausnahmeverfahren und der geringfiigigen Vorteile der Reduktion der CO,-
Emissionen der von diesen Herstellern verkauften Fahrzeuge sollten Hersteller, auf die
jahrlich weniger als 1000 Neuzulassungen von Personenkraftwagen DX und leichten
Nutzfahrzeugen <XI in der Union entfallen, von dem Ziel firr die spezifischen
Emissionen und von der Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung freigestellt
ausgenemmen werden. = Beantragt ein Hersteller, fiir den eine Freistellung gilt,
dennoch eine Ausnahme und wird diese gewéhrt, ist es angebracht dass der Hersteller
d1e Zlelvorgabe fur die Ausnahme einhalten muss. <=' 319 hestméalehen

(28)

WV 333/2014  Erwigungsgrund 9
(angepasst)
= neu

Das Verfahren fiir die Gewéhrung von Ausnahmen = vom Flottenzielwert von
95 g COy/km <= fiir Nischenhersteller setktesib ue-beibe o
sieherzustellen stellt sicher, dass die Reduktlonsauﬂagen fur lechenhersteller den
Reduktionsauflagen fiir Hersteller groBer Stuckzahlen = im H1nbhck auf dleses
Ziel <2:' entsprechen 3 d : e ce d :

%99=7= ':t> D1e Erfahrung zelgt Jedoch dass N1schenhersteller uber dasselbe Poten21al
die CO,-Zielvorgaben zu erfiillen, verfiigen wie gro3e Hersteller; im Hinblick auf die
Zielvorgaben ab 2025 wird es als nicht angebracht angesehen, zwischen den beiden
Herstellerkategorien zu unterscheiden. <

‘ W 510/2011 Erwigungsgrund 20
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W 443/2009 Erwigungsgrund 21
(angepasst)

(29)

W 443/2009 Erwigungsgrund 22
(angepasst)

Bei der Ermittlung der durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen fiir alle in der
GemeinsehaftDO Union X1 zugelassenen MNeufahrzeugencuen Personenkraftwagen
> und neuen leichten Nutzfahrzeuge <X, fiir die die Hersteller verantwortlich sind,
sollten alle Fahrzeuge unabhingig von ihrer Masse oder anderen Merkmalen
beriicksichtigt werden. Obwohl die Verordnung (EG) Nr.715/2007 nicht fiir
Personenkraftwagen [X> und leichte Nutzfahrzeuge X1 gilt, deren Bezugsmasse
2610 kg tiberschreitet und auf die die Typgenehmigung gemél Artikel 2 Absatz 2 der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 nicht ausgedehnt wurde, sollten die Emissionen dieser
Fahrzeuge nach demselben Messverfahren gemessen werden, das in der Verordnung
(EG) Nr. 692/2008 der Kommission®® [® und der Verordnung (EU) 2017/1151 sowie
den Durchfuhrungsverordnungen (EU) 2017/1152°* und (EU)2017/1153%° der
Kommission <X] fiir Pe : X> leichte Nutzfahrzeuge <XI festgelegt
wurde. Die  dabei erm1ttelten CO,-Emissionswerte ~ sollten in  die
Ubereinstimmungsbescheinigung fiir das Fahrzeug aufgenommen werden, um ihre
Aufnahme in das Uberwachungssystem zu ermdglichen.

33

34

35

Verordnung (EG) Nr. 692/2008 der Kommission vom 18. Juli 2008 zur Durchfiihrung und Anderung
der Verordnung (EG) Nr.715/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates iiber die
Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich der Emissionen von leichten Personenkraftwagen
und Nutzfahrzeugen (Euro5 wund Euro6) und iiber den Zugang zu Reparatur- und
Wartungsinformationen fiir Fahrzeuge (ABL L 199 vom 28.7.2008, S. 1).

Durchfithrungsverordnung (EU) 2017/1152 der Kommission vom 2. Juni 2017 zur Festlegung eines
Verfahrens fiir die Ermittlung der Korrelationsparameter, die erforderlich sind, um der Anderung des
Regelpriifverfahrens in Bezug auf leichte Nutzfahrzeuge Rechnung zu tragen, und zur Anderung der
Durchfithrungsverordnung (EU) Nr. 293/2012 (ABI. L 175 vom 7.7.2017, S. 644).
Durchfithrungsverordnung (EU) 2017/1153 der Kommission vom 2. Juni 2017 zur Festlegung eines
Verfahrens fiir die Ermittlung der Korrelationsparameter, die erforderlich sind, um der Anderung des
Regelpriifverfahrens Rechnung zu tragen, und zur Anderung der Verordnung (EU) Nr. 1014/2010 (ABL.
L 175 vom 7.7.2017, S. 679).
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(30)

WV 510/2011 Erwigungsgrund 22
(angepasst)

Die spezifischen CO,-Emissionen vervollstandigter X leichter Nutzfahrzeuge <XI
Eabrzeuse sollten dem Hersteller des Basisfahrzeugs zugeteilt werden.

‘ W 510/2011 Erwigungsgrund 23

G

4 neu

Die besondere Lage von Herstellern unvollstindiger leichter Nutzfahrzeuge, die in
mehreren Stufen typgenehmigt werden, sollte beriicksichtigt werden. Solange diese
Hersteller fiir die Einhaltung der Zielvorgaben fiir die CO,-Emissionen verantwortlich
sind, sollten sie in der Lage sein, die CO,-Emissionen der vervollstindigten Fahrzeuge
mit hinreichender Sicherheit vorherzusagen. Die Kommission sollte sicherstellen, dass
diese Erfordernisse in der Verordnung (EU) 2017/1151 angemessen widergespiegelt
werden.

(32)

W 443/2009 Erwigungsgrund 23
(angepasst)

Um den Herstellern zur Erflillung ihrer Zielvorgaben gemél dieser Verordnung
Flexibilitdit zu ermoglichen, konnen sich diese auf offener, transparenter und
diskriminierungsfreier Basis zu Emissionsgemeinschaften zusammenschliefen. Eine
Vereinbarung iiber den Zusammenschluss zu einer Emissionsgemeinschaft sollte nicht
langer als finf Jahre giiltig sein, darf jedoch erneuert werden. Bilden mehrere
Hersteller eine Emissionsgemeinschaft, so sollten ihre Zielvorgaben gemill dieser
Verordnung als erfiillt gelten, wenn die durchschnittlichen Emissionen der
Emissionsgemeinschaft insgesamt [X> die Zielvorgaben fiir die spezifischen
Emissionen <XI der fir=die Emissionsgemeinschaft gesetzten—Emissiensziele nicht
iiberschreiten.

(33)

4 neu

Die Moglichkeit, dass Hersteller eine Emissionsgemeinschaft bilden, hat sich als
kostenwirksames Vorgehen zur Einhaltung der Zielvorgaben fiir die CO,-Emissionen
erwiesen und erleichtert diese insbesondere Herstellern einer begrenzten Anzahl von
Fahrzeugen. Zur Verbesserung der Wettbewerbsneutralitit sollte die Kommission
befugt sein, die Bedingungen festzulegen, nach denen unabhingige Hersteller eine
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Emissionsgemeinschaft bilden konnen, sodass sie eine verbundenen Unternehmen
gleichkommende Position einnehmen kdnnen.

(34)

|\ 443/2009 Erwiigungsgrund 24

Um sicherzustellen, dass die Zielvorgaben dieser Verordnung erfiillt werden, ist ein
solider Durchsetzungsmechanismus erforderlich.

(35)

(36)

I neu

Fiir die Erzielung der CO,-Emissionsminderung gemif dieser Verordnung ist es ferner
von wesentlicher Bedeutung, dass die Emissionen von in Betrieb befindlichen
Fahrzeugen den bei der Typgenehmigung festgelegten CO,-Werten entsprechen.
Deshalb sollte es der Kommission moglich sein, bei der Berechnung der
durchschnittlichen spezifischen Emissionen eines Herstellers eine etwaige systemische
Nichteinhaltung der Zielvorgaben fiir CO,-Emissionen, die die fiir die
Typgenehmigung zustdndigen Behorden bei in Betrieb befindlichen Fahrzeugen
feststellen, zu beriicksichtigen.

Damit die Kommission solche Mafinahmen ergreifen kann, sollte sie die Befugnisse
zur Vorbereitung und Durchfiihrung eines Verfahrens haben, mit dem gepriift werden
kann, ob leichte Nutzfahrzeuge, die in Verkehr gebracht werden, im Betrieb mit den
Zielvorgaben fiir CO,-Emissionen iibereinstimmen. Zu diesem Zweck sollte die
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 geéndert werden.

(37)

W 443/2009 Erwigungsgrund 25
(angepasst)
= neu

Die spezifischen CO,-Emissionen neuer Personenkraftwagen [X> und leichter
Nutzfahrzeuge <X] werden in der Geseinsehaft X> Union <X] in einheitlicher Weise
nach der in der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 vorgesehenen Methodik gemessen.
Um den mit der vorliegenden Verordnung verbundenen Verwaltungsaufwand zu
minimieren, sollte ihre Einhaltung anhand der von den Mitgliedstaaten erfassten und
der Kommission gemeldeten Angaben iiber Zulassungen von neuen
Personenkraftwagen AeRAds SR D> und  neuen leichten
Nutzfahrzeugen <X] in der % X> Union <X] beurteilt werden. Damit die fiir
diese Beurteilung verwendeten Angaben vergleichbar sind, sollten die Bestimmungen
fiir ihre Erfassung und Meldung soweit wie moglich harmonisiert werden. = Daher
sollte klar festgelegt werden, dass die zustindigen Behorden fiir die Bereitstellung
richtiger und vollstdndiger Daten verantwortlich sind sowie dass diese Behdrden und
die Kommission effektiv zusammenarbeiten miissen, um Probleme mit der
Datenqualitit zu beheben. <
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W 443/2009 Erwigungsgrund 26
(angepasst)

(38)

WV 510/2011 Erwigungsgrund 27
(angepasst)

Die Einhaltung der in dieser Verordnung festgesetzten Zielvorgaben durch die
Hersteller sollte auf Unionsebene beurteilt werden. Die Hersteller, deren
durchschnittliche spezifische CO,-Emissionen die gemdf dieser Verordnung
zuldssigen Werte liberschreiten, sollten &%%%%4 fiir Jedes Kalenderjahr eine
Abgabe wegen Emlsswnsuberschreltung Zahlen e d

- Die Betrage der
Em1ss1onsuberschre1tungsabgabe sollten als Elnnahmen fiir den Gesamthaushaltsplan

der Eurepéisehen Union gelten.

(39)

‘ W 510/2011 Erwigungsgrund 28

Den Herstellern, die ihre Zielvorgaben aus dieser Verordnung nicht erreichen, sollten
durch einzelstaatliche MaBnahmen, die die Mitgliedstaaten gemdll Artikel 193 des
Vertrags liber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) beibehalten oder
ergreifen konnen, unter Berlicksichtigung des Zwecks und der Verfahren dieser
Verordnung keine zusétzlichen oder strengeren Sanktionen auferlegt werden.

(40)

‘ W 510/2011 Erwigungsgrund 29

Diese Verordnung sollte die vollstindige Anwendung der Wettbewerbsregeln der
Union nicht beriihren.
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W 443/2009 Erwigungsgrund 30
(angepasst)

W 443/2009 Erwigungsgrund 31
(angepasst)

(41)

4 neu

Die tatsdchliche Wirksamkeit der in dieser Verordnung festgelegten Ziele filir die
Senkung der CO,-Emissionen hingt stark davon ab, wie reprisentativ das amtliche
Priifverfahren ist. Im Einklang mit der Stellungnahme im Rahmen des Européischen
Mechanismus fiir wissenschaftliche Beratung (SAM)*® und der Empfehlung des
Europdischen = Parlaments im  Anschluss an seine Untersuchung zu
Emissionsmessungen in der Automobilindustrie®® sollte ein Mechanismus eingerichtet
werden, mit dem die tatsdchliche Représentativitit der gemiB der Verordnung
(EU) 2017/1151  ermittelten CO,-Emissions- und Energieverbrauchswerte der
Fahrzeuge bewertet werden kann. Die Kommission sollte die Befugnis haben, die

36
37
38

39

Hochrangige Gruppe wissenschaftlicher Berater, wissenschaftliches Gutachten 1/2016 ,,Closing the gap
between light-duty vehicle real-world CO, emissions and laboratory testing” (Uberbriickung der
Diskrepanz zwischen den tatsdchlichen CO,-Emissionen von Personenkraftwagen und leichten
Nutzfahrzeuge und Labortests).

Empfehlung des Europdischen Parlaments vom 4. April 2017 an den Rat und die Kommission im
Anschluss an die Untersuchung zu Emissionsmessungen in der Automobilindustrie (2016/2908 (RSP)).
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(42)

(43)

offentliche Verfiigbarkeit solcher Daten zu gewéhrleisten und erforderlichenfalls die
Verfahren zur Ermittlung und Sammlung der zur Durchfiihrung solcher Bewertungen
erforderlichen Daten zu entwickeln.

2024 ist geplant, die Fortschritte im Rahmen der [Lastenteilungsverordnung und der
Richtlinie tiber das Emissionshandelssystem] zu priifen. Es ist daher angezeigt, die
Wirksamkeit dieser Verordnung im selben Jahr zu bewerten, sodass eine koordinierte
und kohédrente Priifung der im Rahmen all dieser Instrumente durchgefiihrten
MafBnahmen erfolgen kann.

Die Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 sollten mit Wirkung
vom 1. Januar 2020 aufgehoben werden.

(44)

W 333/2014 Erwigungsgrund 15
(angepasst)

Zur Gewihrleistung einheitlicher Bedingungen fiir die Durchfiihrung dieser
Verordnung der—Vererdnune—(HG—Ne 4429000 sollten der Kommission
Durchfuhrungsbefugmsse ubertragen werden Hese—Befugnisse—solten—m—FEinkdaene

(45)

I neu

Die Durchfiithrungsbefugnisse in Bezug auf Artikel 6 Absatz 8, Artikel 7 Absétze 7
und 8, Artikel 8 Absatz 3, Artikel 11 Absatz 2, Artikel 12 Absatz 3 und Artikel 14
Absatz 3 sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des
Europiischen Parlaments und des Rates*' ausgeiibt werden.

W 443/2009 Erwigungsgrund 32
(angepasst)

41

Verordnung (EU) Nr 182/2011 des Europalschen Parlaments und des Rates vom 16 Februar 2011 Zur
Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung
der Durchfithrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABI. L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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W 333/2014 Erwigungsgrund 16
(angepasst)
= neu

= Zur Anderung oder Erginzung nicht wesentlicher Bestimmungen dieser
Verordnung <= sollte Bder Kommission selte die Befugnis libertragen werden, gemal
Artikel 290 AEUM O des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union <XI
Rechtsakte zu erlassen hlnswhthch der Anderung zen-Asnhkansder Anhiinge II X und

669 in Bezug auf Datenanforderungen und
Datenparameter der Erganzung der Vorschriften flir die Auslegung der Kriterien fiir
die Gewihrung von Ausnahmen von den Zielvorgaben fiir spezifische Emissionen, fiir
den Inhalt der Ausnahmeantrige und fiir den Inhalt und die Bewertung von
Programmen zur Verringerung der spemﬁschen COz-Emlssmnen— sowie hinsichtlich
der Anpassung des der in A e : p
X> Artikel 13 <X] genannten Wertse Mo E> und TMO, < E> der n Artlkel 11 genannten
Obergrenze von 7 g COz/km S X und der n Artlkel 14 Absatz 3 genannten Formeln
in AnhangI(ZI & ke : :

0 a. Es ist von besonderer Bedeutung,
dass die Kommlssmn im Zuge 1hrer Vorbereitungsarbeit angemessene Konsultationen,
auch auf der Ebene von Sachverstindigen, durchfiihrt X> und dass diese
Konsultationen im Einklang mit den in der Interinstitutionellen Vereinbarung vom
13 Apr11 2016 uber bessere Rechtssetzung festgelegten Grundsitzen erfolgen <XI.
: : beitang [X> Um insbesondere eme glelchberechtlgte
Betelhgung an der Ausarbeltung @ deleglerter Rechtsakte selte— ssien ZU
gewihrleisten, dass Seia : sollten das Europalscheﬁ
Parlament und dem der Rat cleiehzeitia es5e eise
dbermittelaverden X alle Dokumente zur glelchen Zelt wie dle Sachverstandlgen der
Mitgliedstaaten erhalten, und ihre Sachverstindigen sollten systematisch Zugang zu
den Sitzungen der Sachverstindigengruppen der Kommission haben, die mit der
Ausarbeitung der delegierten Rechtsakte befasst sind <XI.

W 443/2009 Erwigungsgrund 33
(angepasst)

(47)

WV 510/2011 Erwigungsgrund 34
(angepasst)

Da das Ziel dieser Verordnung, ndmlich die Aufstellung von Anforderungen an die
CO;,-Emissionsleistung > neuer Personenkraftwagen und <XI neuer leichter

42

ABIL. L 123 vom 12.5.2016, S. 1.
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Nutzfahrzeuge, auf Ebene der Mitgliedstaaten nicht verwirklicht werden kann und
daher wegen ihres Umfangs und ihrer Wirkungen besser auf Unionsebene zu
verwirklichen ist, kann die Union im Einklang mit dem in Artikel 5 des Vertrags liber
die Europdische Union niedergelegten Subsidiaritdtsprinzip tdtig werden.
Entsprechend dem in demselben Artikel genannten Grundsatz der VerhiltnismaBigkeit
geht diese Verordnung nicht iiber das zur Verwirklichung dieses Ziels erforderliche
MaB hinaus —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

‘ WV 443/2009 (angepasst)

Artikel 1
Gegenstand und Ziele

(1) In dieser Verordnung werden Anforderungen an die CO,-Emissionsleistung neuer
Personenkraftwagen > und neuer leichter Nutzfahrzeuge <ZI aufgestellt die das relbungslose
Funktlomeren des Blnnenmarktes sicherstellen.—sad—-

W 333/2014 Artikel 1 Nummer 1
(angepasst)
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WV 253/2014 Artikel 1 Nummer 1
(angepasst)
= neu

(2) Ab HEbrdie—Zeitab = dem l. Januar < 2020 legt diese Verordnung fiir den CO,-
Emissionsdurchschnitt von in der Union zugelassenen [X> neuen Personenkraftwagen

bzw. <XI neuen leichten Nutzfahrzeugen, wie er ® bis zum 31. Dezember 2020 <= nach
MaBgabe der Verordnung (EG) Nr. %lé%% = 692/2008 < und——threr

Verbmdung m1t den Durchﬁlhrungsverordnungen (EU) 2017/ 1 152 und (EU) 2017/ 1 153 sowie
ab dem 1. Januar 2021 nach Maligabe der Verordnung (EU) 2017/1151 gemessen wird <=,
einen = fiir die gesamte EU-Flotte geltenden < Zielwert von X> 95 g CO,/km bzw. <X1147 g
COy/km fest.

W 443/2009 (angepasst)
= neu

(3) Im Rahmen des Gesamtkonzepts der Gesmeinsehaft X> Union X1 X> gemdll der
Mitteilung der Kommission an den Rat und das FEuropédische Parlament aus dem
Jahr 2007 <X wird diese Verordnung = bis zum 31. Dezember 2024 < durch zusitzliche
MalBnahmen erginzt, die einer Verringerung um 10 g CO,/km entsprechen.

4 neu

4) Ab dem 1. Januar 2025 gelten die folgenden EU-weiten Flottenziele:

a) fiir die durchschnittlichen Emissionen der Flotte neuer Personenkraftwagen, ein EU-
weiter Flottenzielwert, der einer Verringerung der durchschnittlichen Zielvorgaben fiir
die spezifischen Emissionen des Jahres 2021 um 15 % entspricht und geméf Anhang I
Teil A Nummer 6.1.1 ermittelt wurde;

b) fiir die durchschnittlichen Emissionen der Flotte neuer leichter Nutzfahrzeuge, ein EU-
weiter Flottenzielwert, der einer Verringerung der durchschnittlichen Zielvorgaben fiir
die spezifischen Emissionen des Jahres 2021 um 15 % entspricht und geméf Anhang I
Teil B Nummer 6.1.1 ermittelt wurde.

(%) Ab dem 1. Januar 2030 gelten die folgenden Ziele:

a) fiir die durchschnittlichen Emissionen der Flotte neuer Personenkraftwagen, ein EU-
weiter Flottenzielwert, der einer Verringerung der durchschnittlichen Zielvorgaben fiir
die spezifischen Emissionen um 30 % gegeniiber dem Jahr 2021 entspricht und gemal3
Anhang I Teil A Nummer 6.1.2 ermittelt wurde;

b) fiir die durchschnittlichen Emissionen der Flotte neuer leichter Nutzfahrzeuge, ein EU-
weiter Flottenzielwert, der einer Verringerung der durchschnittlichen Zielvorgaben fiir

s Mitteilung der Kommission an den Rat und das Europdische Parlament vom 7. Februar 2007 —

Ergebnisse der Uberpriifung der Strategie der Gemeinschaft zur Minderung der CO,-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen (KOM(2007) 19 endg.).
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die spezifischen Emissionen um 30 % gegeniiber dem Jahr 2021 entspricht und gemal3
Anhang I Teil B Nummer 6.1.2 ermittelt wurde.

(M

‘ W 443/2009 (angepasst)

Artikel 2
Geltungsbereich
Diese Verordnung gilt fiir X> die folgenden <X] Kraftfahrzeuge: det
a) Klasse —Ikategerte M; gemiBl der Definition in Anhang II der Richtlinie

2007/46/EG (,,Personenkraftwagen®), die in der Gemeinsehatt X> Union <Xl
erstmals zugelassen werden und zuvor nicht aufBlerhalb der Gemeinsehaft
> Union <X] zugelassen waren (,,neue Personenkraftwagen®)s;

WV 333/2014 Artikel 1 Nummer 2
(angepasst)

2

3)

ese—\e g : eage—der b) Klasse N; gemiB der
Deﬁnltlon in %m%%e%es Anhangs II der Richtlinie 2007/46/EG mit einer

Bezugsmasse von hochstens 2610 kg und fisFahrzeuge-der Klasse Ny, auf die
die Typgenehmigung gemi3 Artikel 2 Absatz2 der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 erweitert wird (,leichte Nutzfahrzeuge®), die in der Union
erstmals zugelassen werden und zuvor nicht auflerhalb der Union zugelassen
waren (,,neue leichte Nutzfahrzeuge*).

Eine vorherige Zulassung auferhalb der Union weniger als drei Monate vor der
Zulassung in der Union wird nicht beriicksichtigt.

Diese Verordnung gilt nicht fiir Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung im
Sinne des Anhangs II Teil A Nummer 5 der Richtlinie 2007/46/EG.
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4

WV 253/2014 Artikel 1 Nummer 2
(angepasst)
= neu

Artikel 4, Artikel 87 Absatz 4 Buchstaben b und c, Artikel 98 sowie Artikel £89
Absatz 1 Buchstaben a und ¢ gelten nicht fiir Hersteller, auf die, zusammen mit allen
mit ihnen verbundenen Unternehmen, im vorangegangenen Kalenderjahr X> weniger
als 1000 Neuzulassungen von Personenkraftwagen oder <X weniger als 1000
Neuzulassungen leichter Nutzfahrzeuge in der Union entfallen = , es sei denn, der
Hersteller beantragt eine Ausnahme und diese wird nach Artikel 10 gewahrt <=.

‘ W 443/2009 (angepasst)
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WV 333/2014 Artikel 1 Nummer 3
(angepasst)

(1)

WV 510/2011 (angepasst)
= neu

Artikel 3

Begriffsbestimmungen

Fiir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck

a) »durchschnittliche spezifische CO,-Emissionen® fiir einen Hersteller
den Durchschnitt der spezifischen CO,-Emissionen aller [X> neuen
Personenkraftwagen oder aller X] neuen Ileichten Nutzfahrzeuge, deren
Hersteller er ist;

b) ,.Ubereinstimmungsbescheinigung die Bescheinigung nach Artikel 18
der Richtlinie 2007/46/EG;
c) ,vervollstindigtes Fahrzeug“ ein [ leichtes Nutzfahrzeug <X

Eahrzeue dessen Typgenehmigung nach Abschluss eines Mehrstufen-
Typgenehmigungsverfahrens geméf der Richtlinie 2007/46/EG erteilt wird;

d) ,vollstindiges Fahrzeug® ein X> leichtes Nutzfahrzeug <X| Eshezeus,
das keiner Vervollstindigung bedarf, um die einschldgigen technischen
Anforderungen der Richtlinie 2007/46/EG zu erfiillen;
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e) ,Basisfahrzeug ein X> leichtes Nutzfahrzeug <X] Eahezeue, das fiir die
erste Stufe eines Mehrstufen-Typgenehmigungsverfahrens verwendet wird;

f) ,Hersteller* die Person oder Stelle, die gegeniiber der
Genehmigungsbehorde fiir alle Belange des EG-Typgenehmigungsverfahrens
gemil der Richtlinie 2007/46/EG sowie fiir die Sicherstellung der
Ubereinstimmung der Produktion verantwortlich ist;

g) ,Masse = in  fahrbereitem = Zustand < die in der
Ubereinstimmungsbescheinigung angegebene und in Anhang I Abschnitt 2.6
der Richtlinie 2007/46/EG definierte Masse eines [X> Personenkraftwagens
oder eines leichten Nutzfahrzeugs <X] Eshezeuss mit Aufbau in fahrbereitem
Zustand;

W 443/2009 (angepasst)
= neu

8h)  ,spezifische CO,-Emissionens die gemidBl der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 B und der entsprechenden Durchfithrungsverordnungen <XI
gemessenen und als CO,-Massenemission (kombiniert) in  der
Ubereinstimmungsbescheinigung X des Fahrzeugs <XI angegebenen CO,-
Emissionen  eines  Personenkraftwagens [X> oder eines leichten
Nutzfahrzeugs <XI. Fiir Personenkraftwagen = oder leichte Nutzfahrzeuge <,
die lber keine Typgenehmigung gemill der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
verfligen, bezeichnet ,spezifische CO,-Emissionen die CO,-Emissionen,
gemessen gemil demselben Messverfahren, das in der Verordnung (EG)
Nr. 692/2008 = fiir den Zeitraum bis zum 31. Dezember 2020 und in der
Verordnung (EU) 2017/1151 fir den Zeitraum ab dem 1. Januar 2021 < £

agen festgelegt ist, oder gemdfl dem Verfahren, das von der
die  Feststellung der COj;-Emissionen  solcher
e X> Fahrzeuge <X] angenommen wird;

i)

ai)

WV 510/2011
= neu

~Fahrzeugstandflache” die durchschnittliche Spurweite multipliziert mit dem
Radstand, wie in der Ubereinstimmungsbescheinigung angegeben und in
Anhang I Abschnitte 2.1 und 2.3 der Richtlinie 2007/46/EG definiert;

»Zielvorgabe flir die spezifischen Emlsswnen“ fur emen Hersteller dendie
geméll Anhang I bestimmtes Bureks der—indikes
Emissienen © Jahreszielvorgabe < fir—alle—neuen—leichten— ahrzeuge
deren—HessteHer—er—ist oder, wenn dem Hersteller eine Ausnahme nach
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Artikel 10 gewéhrt wird, die nach dieser Ausnahme festgesetzte Zielvorgabe
fiir spezifische Emissionen;

4 neu

k) ,,EU-weites Flottenziel“ die durchschnittlichen CO,-Emissionswerte aller
neuen Personenkraftwagen oder aller neuen leichten Nutzfahrzeuge, die in
einem bestimmten Zeitraum eingehalten werden miissen;

1) ,,Prifmasse* die Masse eines Personenkraftwagens oder eines leichten
Nutzfahrzeugs wie in der Ubereinstimmungsbescheinigung angegeben und
gemédll der Definition in Anhang XXI Nummer 3.2.25 der Verordnung
(EU) 2017/1151;

m) »emissionsfreies bzw. emissionsarmes Fahrzeug* einen
Personenkraftwagen oder ein leichtes Nutzfahrzeug mit Abgasemissionen von
null bis zu 50 g CO,/km, ermittelt gemdl Verordnung (EU) 2017/1151.

2

|\ 5102011

I n) ,Nutzlast® die Differenz zwischen der technisch zulédssigen
Gesamtmasse in beladenem Zustand gemiB AnhangIl der Richtlinie
2007/46/EG und der Masse des Fahrzeugs.

Fiir die Zwecke dieser Verordnung bezeichnet der Ausdruck ,,Gruppe verbundener
Hersteller” einen Hersteller und seine verbundenen Unternehmen. In Bezug auf
Hersteller gelten folgende Unternehmen als ,,verbunden®:

a)  Unternehmen, bei denen der Hersteller mittelbar oder unmittelbar
1) tiber mehr als die Halfte der Stimmrechte verfligt oder

i1) mehr als die Haélfte der Mitglieder des Aufsichtsrats, des
Verwaltungsorgans oder der zur gesetzlichen Vertretung berufenen Organe
bestellen kann oder

1i1) das Recht hat, die Geschifte des Unternehmens zu fiihren,;

b)  Unternechmen, die {iber den Hersteller mittelbar oder unmittelbar die unter
Buchstabe a genannten Rechte oder Einflussmoglichkeiten ausiiben;

¢)  Unternehmen, bei denen ein Unternehmen geméfl Buchstabe b mittelbar oder
unmittelbar die unter Buchstabe a genannten Rechte oder Einflussmoglichkeiten hat;

d)  Unternehmen, bei denen der Hersteller zusammen mit einem oder mehreren
Unternehmen gemél den Buchstaben a, b oder ¢ oder bei denen zwei oder mehr der
letztgenannten Unternehmen gemeinsam die unter Buchstabe a genannten Rechte
oder Einflussmoglichkeiten haben;

e)  Unternehmen, bei denen die unter Buchstabe a genannten Rechte oder
Einflussmoglichkeiten vom Hersteller oder einem oder mehreren seiner verbundenen
Unternehmen geméll den Buchstaben a bis d und einem oder mehreren Dritten
gemeinsam ausgeiibt werden.
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Artikel 4

Zielvorgaben fiir die spezifischen Emissionen

(1)

4 neu

Der Hersteller stellt sicher, dass seine durchschnittlichen spezifischen CO;-
Emissionen die folgende Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen nicht
iiberschreiten:

a) fur das Kalenderjahr 2020 die gemadll AnhangI Teil A Nummern 1 und 2 bei

Personenkraftwagen bzw. gemdf Anhangl Teil B Nummern 1 und 2 bei
leichten Nutzfahrzeugen, oder, wenn dem Hersteller eine Ausnahme geméf
Artikel 10 gewéhrt wird, die gemil dieser Ausnahme festgesetzte Zielvorgabe
fiir die spezifischen Emissionen;

W 510/2011 (angepasst)
= neu

> nach Bedarf <XI gemaB Anhang [ Tell A Nummern 3 und 4 oder Teil B
Nummern3 und 4 oder, wenn dem Hersteller eine Ausnahme nach
Artikel H:10 gewidhrt wird, éie gemil dieser Ausnahme und Anhang I Teil A

bzw. B Nummer 5 festgesetzte Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen;
el Lreiten

c)

4 neu

fiir jedes Kalenderjahr ab dem Jahr 2025 die gemd Anhangl Teil A
Nummer 6.3 bzw. Teil B Nummer 6.3 festgesetzte Zielvorgabe fiir die
spezifischen Emissionen.

B> (2)

‘ WV 510/2011 (angepasst)

Sind bei leichten Nutzfahrzeugen <X] keine Angaben iiber die spezifischen
Emissionen des vervollstindigten Fahrzeugs verfiigbar, so bestimmt der Hersteller
des Basisfahrzeugs seine durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen anhand
der spezifischen Emissionen des Basisfahrzeugs.
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‘ W 443/2009 (angepasst)

W 333/2014 Artikel I Nummer 4
(angepasst)

(3) Zur Bestimmung der durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen eines Herstellers
werden die folgenden Prozentsdtze der neuen Personenkraftwagen des Herstellers
herangezogen, die ¥ea-demHesrsteller in dem betreffenden Jahr zugelassen werden:

- 65 Stmtahr 2042
_ F5-% imJahe 2013
- 800 mtahr 2044

- 95 % im Jahr 2020,
- 100 % ab Ende2020 X> 2021 <XI.

‘ W 443/2009 (angepasst)
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WV 333/2014 Artikel 1 Nummer 5
= neu

Artikel 5&
Begiinstigungen fiir das Erreichen des Ziels von 95 g CO,/km

Bei der Berechnung der durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen zihlt jeder neue
Personenkraftwagen mit spezifischen CO,-Emissionen von weniger als 50 g CO,/km als

— 2 Personenkraftwagen im Jahr 2020,

- 1,67 Personenkraftwagen im Jahr 2021,
- 1,33 Personenkraftwagen im Jahr 2022,
— 1 Personenkraftwagen ab dem Jahr 2023

fiir das Jahr seiner Zulassung im Zeitraum 2020-2022 bei einer Obergrenze von 7,5 g CO,/km
in diesem  Zeitraum je  Hersteller = vorbehaltlich des  Artikels5  der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2017/1153 <.

‘ W 443/2009 (angepasst)
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(1

2

Artikel 26

Emissionsgemeinschaften

Hersteller aewerle; tehterNutzfahrzeuae, denen keine Ausnahme nach Artikel £:10

gewdhrt wurde, konnen eine Emissionsgemeinschaft bilden, um ihren
Verpflichtungen gemif Artikel 4 nachzukommen.

Die Vereinbarung iiber die Bildung einer Emissionsgemeinschaft kann sich auf ein
oder mehrere Kalenderjahre beziehen, solange die Gesamtlaufzeit jeder
Vereinbarung flinf Kalenderjahre nicht iiberschreitet, und muss spitestens am
31. Dezember des ersten Kalenderjahres abgeschlossen werden, fiir das die
Emissionen in die Emissionsgemeinschaft eingebracht werden sollen. Hersteller, die
eine Emissionsgemeinschaft bilden, iibermitteln der Kommission folgende Angaben:

a)  die Hersteller, die der Emissionsgemeinschaft angehdren sollen;

b) den als Vertreter der Emissionsgemeinschaft benannten Hersteller, der als
Kontaktstelle fiir die Emissionsgemeinschaft fungiert und fiir die Zahlung etwaiger
Abgaben wegen Emissionsiiberschreitung  verantwortlich ist, die der
Emissionsgemeinschaft gemil3 Artikel 98 auferlegt werden kdnnen;

c)  den Nachweis, dass der Vertreter der Emissionsgemeinschaft in der Lage ist,
seinen Verpflichtungen gemal Buchstabe b nachzukommen:s ;
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4 neu

d) die Kategorie der in der Klasse M; oder N; zugelassenen Fahrzeuge, die die
Emissionsgemeinschaft abdecken soll.

3)

“4)

)

(6)

(7

|V 5102011

Kommt der vorgeschlagene Vertreter der Emissionsgemeinschaft der Aufforderung
zur Zahlung etwaiger Abgaben wegen Emissionsiiberschreitung, die der
Emissionsgemeinschaft geméf Artikel 98 auferlegt werden, nicht nach, so teilt die
Kommission den Herstellern dies mit.

Die Hersteller, die einer Emissionsgemeinschaft angehoren, setzen die Kommission
gemeinsam von jedem Wechsel des Vertreters der Emissionsgemeinschaft oder jeder
Anderung ihres Finanzstatus, soweit dies ihre Fihigkeit beeintriichtigen konnte, der
Aufforderung zur Zahlung etwaiger Abgaben wegen Emissionsiiberschreitung, die
der Emissionsgemeinschaft gemifl Artikel 28 auferlegt werden, nachzukommen,
sowie von jeder Anderung der Zusammensetzung oder von der Aufldsung der
Emissionsgemeinschaft in Kenntnis.

Die  Hersteller  konnen  Vereinbarungen  iiber die  Bildung  von
Emissionsgemeinschaften treffen, sofern diese Vereinbarungen mit den Artikeln 101
und 102 AEUV im Einklang stehen und jedem Hersteller, der die Aufnahme in die
Emissionsgemeinschaft beantragt, eine offene, transparente und
diskriminierungsfreie Beteiligung unter wirtschaftlich angemessenen Bedingungen
moglich ist. Unbeschadet der allgemeinen Giiltigkeit der Wettbewerbsregeln der
Union fiir solche Emissionsgemeinschaften gewihrleisten alle Mitglieder einer
Emissionsgemeinschaft insbesondere, dass im Kontext der Vereinbarung iiber die
Bildung der Emissionsgemeinschaft weder Daten noch Informationen ausgetauscht
werden, mit Ausnahme der folgenden Informationen:

a)  durchschnittliche spezifische CO,-Emissionen;
b)  Zielvorgabe fiir die spezifischen CO,-Emissionen;
c¢)  Gesamtzahl der zugelassenen Fahrzeuge.

Absatz 5 gilt nicht, wenn alle Hersteller einer Emissionsgemeinschaft zu derselben
Gruppe verbundener Hersteller gehoren.

AuBler im Falle der Mitteilung nach Absatz 3 werden die Hersteller, die einer
Emissionsgemeinschaft angehoren, iiber die der Kommission die einschldgigen
Angaben iibermittelt wurden, fiir die Zwecke der Erfiillung ihrer Pflichten nach
Artikel 4 als ein Hersteller behandelt. Informationen iiber die Uberwachung und
Berichterstattung hinsichtlich einzelner Hersteller und Emissionsgemeinschaften
werden in dem zentralen Verzeichnis gemdf3 Artikel 87 Absatz 4 erfasst, gemeldet
und zur Verfiigung gestellt.
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(8) Die Kommission kann die genauen Bedingungen, die fiir die Vereinbarung iiber eine
Emissionsgemeinschaft gemd3 Absatz5 gelten sollen, im Wege von
Durchfiihrungsrechtsakten festlegen, die nach dem Priifverfahren gemif3 Artikel 15
Absatz 2 erlassen werden.

‘ W 443/2009 (angepasst)
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(1)

2

3)

“

Artikel 7

Uberwachung und Meldung der durchschnittlichen Emissionen

Jeder Mitgliedstaat erfasst fiir das—a a8 ;

fir jedes #elgende Kalenderjahr gemaB Anhang II TellA x> und Anhang III
Teil AX] die Angaben iber alle neuen Personenkraftwagen X> und alle neuen
leichten Nutzfahrzeuge <XI, die in seinem Hoheitsgebiet zugelassen werden. Diese
Angaben werden den Herstellern und den in den einzelnen Mitgliedstaaten von den
Herstellern benannten Importeuren oder Vertretern zur Verfligung gestellt. Die
Mitgliedstaaten treffen die erforderlichen Mallnahmen, um sicherzustellen, dass die
Meldestellen transparent arbeiten. Jeder Mitgliedstaat gewdhrleistet, dass die
spezifischen CO,-Emissionen von Personenkraftwagen, die {iber keine
Typgenehmigung gemifl der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 verfligen, gemessen
und in die Ubereinstimmungsbescheinigung eingetragen werden.

Bis zum 28. Februar eines jeden Jahres; 0 ermittelt jeder
Mitgliedstaat die in Anhang Il Teil BA DX und Anhang III Teil A X genannten
Daten fiir das vorangegangene Kalenderjahr und iibermittelt sie der Kommission. Die
Daten werden in dem in AnhangIl Teil €B > und Anhang Il Teil C <XI
festgelegten Format {ibermittelt.

Auf Verlangen der Kommission iibermittelt der Mitgliedstaat auch das vollstindige,
gemil Absatz 1 erfasste Datenmaterial.

Die Kommission fiihrt ein zentrales Verzeichnis der von den Mitgliedstaaten geméf
diesem Artlkel gemeldeten Daten und berechnet bis spitestens 30. Juni eines jeden
Jahress; L vorldufig fiir jeden Hersteller Folgendes:

a)  die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen im vorangegangenen
Kalenderjahr;

b) die Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen im vorangegangenen
Kalenderjahrsund;
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c) die Differenz zwischen seinen durchschnittlichen spezifischen CO»-
Emissionen im vorangegangenen Kalenderjahr und seiner Zielvorgabe in demselben
Jahr.

Die Kommission teilt jedem Hersteller ihre vorldufige Berechnung fiir ihn mit. Die
Mitteilung enthélt fiir jeden Mitgliedstaat Angaben zur Anzahl der zugelassenen
neuen Personenkraftwagen [X> sowie der zugelassenen neuen leichten
Nutzfahrzeuge <X und zu ihren spezifischen CO,-Emissionen.

Das Verzeichnis ist 0ffentlich einsehbar.

%) Die Hersteller konnen der Kommission innerhalb von drei Monaten nach Mitteilung
der vorldufigen Berechnung gemil Absatz 4 etwaige Fehler bei den Daten mitteilen,
wobei anzugeben ist, in welchem Mitgliedstaat der Fehler aufgetreten sein soll.

Die Kommission priift die Mitteilungen der Hersteller und kann die vorlaufigen
Berechnungen gemi3 Absatz4 bis zum 31. Oktober entweder bestitigen oder
andern.

‘ WV 443/2009 (angepasst)

€5 (6) Die Mitgliedstaaten bestimmen eine zustindige Behérde fur die Erfassung und
Ubermlttlung der Uberwachungsdaten gemaB dieser Verordnung und setzen die
s5pa : 09 davon in Kenntnis. Danaeh

I neu

Die zustindigen Behorden stellen die Richtigkeit und Vollstdndigkeit der an die
Kommission iibermittelten Daten sicher und benennen eine Kontaktperson, die zur
Verfligung steht, um rasch auf die Anfragen der Kommission zur Beseitigung von
Fehler und Auslassungen in den libermittelten Datensdtzen zu reagieren.

‘ W 443/2009 (angepasst)
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WV 333/2014 Artikel 1 Nummer 6
(angepasst)

&5 (7) Die Kommission erldsst im  Wege von  Durchfiihrungsrechtsakten

Verfahrensvorschriften fiir die Uberwachung und Dateniibermittlung nach des
wvorhegenden—Asxtikel [X> den Absitzen 1 bis 7 <X] und iiber die Anwendung von
Anhang II. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden gemidl dem in Astikell4
Absatz2 Artikel 15 Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen.

Der Kommission wird die Befugnis {ibertragen, gemi Artikel #4& 16 zur Anderung
der Datenanforderungen und Datenparameter in Anhang II X> und Anhang III <XI
delegierte Rechtsakte zu erlassen.

@®)

4 neu

Die fiir die Typgenehmigung zustindigen Behorden melden der Kommission
unverziiglich alle Abweichungen der CO,-Emissionen in Betrieb befindlicher
Fahrzeuge von den in den Ubereinstimmungsbescheinigungen angegebenen Werten,
die als Ergebnis der nach dem Verfahren gemal [Artikel 11a] der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 vorgenommenen Uberpriifungen festgestellt werden.

Die Kommission beriicksichtigt solche Abweichungen bei der Berechnung der
durchschnittlichen spezifischen Emissionen eines Herstellers.

Die Kommission kann Durchfiihrungsbestimmungen fiir die Verfahren zur Meldung
solcher Abweichungen und zu ihrer Beriicksichtigung bei der Berechnung der
durchschnittlichen spezifischen Emissionen annehmen. Diese Verfahren werden im
Wege von Durchfiihrungsrechtsakten gemafl dem in Artikel 15 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.

‘ W 510/2011 (angepasst)
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E039) Nach MaBgabe dieses Artikels erfassen und iibermitteln die Mitgliedstaaten auch
Daten iiber die Zulassung von Fahrzeugen der Klassen M; und N,, wie in Anhang II der
Richtlinie 2007/46/EG definiert, mit einer Bezugsmasse von hochstens 2610 kg und von
Fahrzeugen, auf die die Typgenehmigung geméall Artikel 2 Absatz 2 der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 erweitert wird.

W 510/2011 (angepasst)
= neu

Artikel 98

Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung
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(1)

2

aﬁseh%el%eﬁé#ﬁ Jedeﬂ&s Kalenderjahr erhebt dle Kommlssmn von einem Hersteller
bzw. vom Vertreter einer Emissionsgemeinschaft eine Abgabe wegen
Emissionsiiberschreitung, wenn die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen
eines Herstellers dessen Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen iibersteigen.

Die Abgabe wegen Emissionsiiberschreitung gemafl Absatz 1 wird nach folgendear
Formela berechnet:

(Uberschreitung x 95 EUR) x Anzahl seue
zugelassener Fahrzeuge <XI.

Fir die Zwecke dieses Artikels bezeichnet der Ausdruck

— ,Uberschreitung* die positive Anzahl Gramm je Kilometer, um die die
durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen eines Herstellers — unter
Beriicksichtigung der durch gemiall Artikel 2211 genehmigte innovative
Technologien erreichten CO,-Emissionsreduktionen — dessen Zielvorgabe fiir
die spezifischen Emissionen in dem Kalenderjahr oder Teil des Kalenderjahrs,
fiir das die Verpflichtung nach Artikel 4 gilt, libersteigen, gerundet auf drei
Dezimalstellen, und

—  ,,Anzahl neuer leiehte eage DO neu zugelassener Fahrzeuge X1 die

im betreffenden Zeltraum zugelassene Anzahl der = getrennt gezéhlten <
> neuen Personenkraftwagen oder <XI neuen leichten Nutzfahrzeuge dieses
Herstellers unter Beriicksichtigung der Phase-in-Kriterien des Artikels 4
Absatz 3.
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|\ 333/2014 Artikel 1 Nummer 7

3) Die Kommission legt im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten die Modalitdten der
Erhebung von  Uberschreitungsabgaben  gemidB  Absatz 1  fest.  Diese
Durchfiihrungsrechtsakte werden gemidl dem in Artikel 3415 Absatz 2 genannten
Priifverfahren erlassen.

‘ W 443/2009 (angepasst)
(4) Die Betrdge der Emissionsiiberschreitungsabgabe gelten als Einnahmen fiir den

Gesamthaushaltsplan der Eurepéisehen Union.

(1)

W 510/2011 (angepasst)
= neu

Artikel £89

Veroffentlichung der Leistungen der Hersteller

Die Kommission verdffentlicht bis zum 31. Oktober 28 pe-bi = be
jedes felgenden Jahres X> im Wege von Durchfuhmngsrechtsakten <ZI eine Llste in

der firjedenHersteler Folgendes angegeben ist:
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a) DO fiir jeden Hersteller, <X seine Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen
fiir das vorangegangene Kalenderjahr;

b) B> fiir jeden Hersteller, <X] seine durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen
im vorangegangenen Kalenderjahr;

c) die Differenz zwischen seimen den durchschnittlichen spezifischen CO,-
Emissionen X> des Herstellers <XI im vorangegangenen Kalenderjahr und seiner
Zielvorgabe in dem Jahr;

d) die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen aller in der Union im
vorangegangenen Kalenderjahr zugelassenen X> neuen Personenkraftwagen und <XI
neuen leichten Nutzfahrzeuge;

e)  die durchschnittliche Masse = in fahrbereitem Zustand < aller in der Union
im vorangegangenen Kalenderjahr = bis zum 31. Dezember 2020 <= zugelassenen
B> neuen Personenkraftwagen und <XI neuen leichten Nutzfahrzeuge.

4 neu

f) die durchschnittliche Priifmasse aller in der Union im vorangegangenen
Kalenderjahr zugelassenen neuen Personenkraftwagen und neuen leichten
Nutzfahrzeuge.

‘ WV 510/2011 (angepasst)

(2) Ab-31--Okteber2045—wird iIn der gemill Absatz 1 verdffentlichten Liste wird auch
angegeben, ob der Hersteller die Anforderungen des Artikels4 filir das
vorangegangene Kalenderjahr erfiillt hat.

{0 neu
3) Die in Absatz 1 genannte Liste zur Veroffentlichung bis zum 31. Oktober 2022

enthilt folgende Angaben:

a) die EU-weiten Flottenziele fiir 2025 und 2030 gemal Artikel 1 Absdtze 4 und
5, die von der Kommission gemél Anhang I Teil A Nummern 6.1.1. und 6.1.2
und Teil B Nummern 6.1.1 und 6.1.2 berechnet wurden;

b) die Werte aypn, axps und a3, die von der Kommission geméill Anhang I
Teil A Nummer 6.2 und Teil B Nummer 6.2 berechnet wurden.

WV 510/2011 (angepasst)
= neu

Artikel &£10

Ausnahmeregelung fiir bestimmte Hersteller
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(1)

2

3)

Hersteller von weniger als B> 10 000 neuen Personenkraftwagen oder <XI 22 000
neuen Keiren leichtenNutzfahrzeugen, die je Kalenderjahr in der Union zugelassen
werden, konnen eine Ausnahme von der gemidfl Anhang I berechneten Zielvorgabe
fiir die spezifischen Emissionen beantragen, wenn sie

a)  nicht zu einer Gruppe verbundener Hersteller gehoren oder

b)  zu einer Gruppe verbundener Hersteller gehoren, die insgesamt fiir weniger als
X> 10 000 neue Personenkraftwagen oder <X] 22 000 neue leichte Nutzfahrzeuge
verantwortlich ist, die je Kalenderjahr in der Union zugelassen werden, oder

c) zu einer Gruppe verbundener Hersteller gehoren, aber ihre eigenen
Produktionsanlagen und ihr eigenes Konstruktionszentrum betreiben.

Eine gemill Absatz 1 beantragte Ausnahme kann fiir einen = verldngerbaren <
Zeitraum von hochstens fiinf Kalenderjahren gewéhrt werden. Der Antrag wird an
die Kommission gerichtet und enthilt Folgendes:

a)  Name des Herstellers und Kontaktperson,

b)  Nachweis, dass der Hersteller fiir eine Ausnahme gemél Absatz 1 in Betracht
kommt,

c)  Angaben zu den > Personenkraftwagen oder <XI leichten Nutzfahrzeugen, die
er herstellt, einschlieBlich = Priifmasse <= Masse und spezifische CO,-Emissionen
dieser X> Personenkraftwagen oder <X] leichten Nutzfahrzeuge, und

d) eine Zielvorgabe fiir die spezifischen CO,.Emissionen, die mit dem
Reduktionspotenzial des Herstellers, einschlieBlich des wirtschaftlichen und
technologischen Potenzials zur Reduzierung seiner spezifischen CO,-Emissionen, im
Einklang steht, wobei die Besonderheiten des Marktes fiir den hergestellten Typ
X> von Personenkraftwagen oder <XI leichtens Nutzfahrzeugen beriicksichtigt
werden.

Ist die Kommission der Auffassung, dass der Hersteller fiir die gemi3 Absatz 1
beantragte Ausnahme in Betracht kommt und dass die vom Hersteller
vorgeschlagene Zielvorgabe fiir die spezifischen CO,-Emissionen mit seinem
Reduktionspotenzial, einschlieflich des wirtschaftlichen und technologischen
Potenzials zur Reduzierung seiner spezifischen CO;-Emissionen, und unter
Beriicksichtigung der Besonderheiten des Marktes fiir den hergestellten Typ leichter
Nutzfahrzeuge, im Einklang steht, so gewdhrt sie dem Hersteller eine Ausnahme.
= Der Antrag ist spétestens am 31. Oktober des ersten Jahres zu stellen, ab dem die
Ausnahme gelten soll. <
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Ein Hersteller kann eine Ausnahme von der gemi3 Anhang I  Teil A Nummern 1
bis 4 < berechneten Zielvorgabe fiir die spezifischen CO,-Emissionen beantragen,
wenn er zusammen mit allen seinen verbundenen Unternehmen fiir zwischen 10 000

und 300 000 neue Personenkraftwagen verantwortlich ist, die je Kalenderjahr in der
Gemeinsehaft X> Union <X] zugelassen werden.

Ein Hersteller kann einen solchen Antrag fiir sich selbst oder fiir sich selbst
zusammen mit jedem seiner verbundenen Unternehmen stellen. Der Antrag wird an
die Kommission gerichtet und enthélt Folgendes:

a)  alle in Absatz 2 Buchstaben a und ¢ genannten Informationen, einschlieBlich
gegebenenfalls Informationen iiber verbundene Unternehmen;

W 333/2014 Artikel | Nummer 8
Buchstabe b (angepasst)

WV 333/2014 Artikel 1 Nummer 8
Buchstabe ¢

@) -»--‘—=;=—s-‘——‘—=--—'~-=—=-'—==s--—‘—=-=—:-=-3——‘---=-==-==-:———!-=-:—=»:~-:-e-:—:—i-:—:~-:— ______ 1 s eine
Zielvorgabe in Hohe einer Reduktion der durchschnittlichen spezifischen CO,-
Emissionen im Jahr 2007 um 45 % oder, wenn ein einziger Antrag flir mehrere
verbundene Unternehmen gestellt wird, einer Reduktion der durchschnittlichen
spezifischen CO,-Emissionen dieser Unternehmen im Jahr 2007 um 45 %.

|\ 443/2009

Sind fiir das Jahr 2007 keine Informationen iiber die durchschnittlichen spezifischen
CO,-Emissionen eines Herstellers verfiigbar, so legt die Kommission eine
gleichwertige Reduktionszielvorgabe auf der Grundlage der besten verfligbaren
Technologien zur Emissionsreduktion vor, die in Personenkraftwagenfahszeugen
vergleichbarer Masse eingesetzt werden, und sie beriicksichtigt dabei die
Besonderheiten des Marktes fiir den hergestellten Fahrzeugtyp. Dieses Zielvorgabe
wird vom Antragsteller fiir die Zwecke des Buchstaben b benutzt.

Die Kommission gewdhrt dem Hersteller eine Ausnahme, wenn nachgewiesen
wurde, dass die in diesem Absatz genannten Kriterien fiir die Gewéhrung der
Ausnahme erfiillt sind.
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)

(6)

(7

Ein Hersteller, dem eine Ausnahme nach diesem Artikel gewéhrt wurde, unterrichtet
die Kommission unverziiglich iiber jede Anderung, die sich auf die Voraussetzungen
fiir die Gewahrung der Ausnahme auswirkt oder auswirken konnte.

Ist die Kommission aufgrund einer Muttedang Unterrichtung gemdll Absatz 5 oder
aus anderen Griinden der Auffassung, dass der Hersteller nicht mehr flir die
Ausnahme in Betracht kommt, so hebt sie die Ausnahme mit Wirkung vom 1. Januar
des folgenden Kalenderjahrs auf und unterrichtet den Hersteller davon.

Erreicht der Hersteller sein spezifisches Emissionsziel nicht, so erlegt die
Kommission dem Hersteller eine Emissionsiiberschreitungsabgabe geméll Artikel 98
auf.

®)

W 333/2014 Artikel 1 Nummer 8
Buchstabe d

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemill Artikel 4216 delegierte
Rechtsakte zu erlassen, die ergéinzende Bestimmungen zu den Absidtzen 1 bis 7 des
vorliegenden Artikels in Bezug auf die Auslegung der Kriterien fiir die Gewéahrung
von Ausnahmen, den Inhalt der Antrige sowie den Inhalt und die Beurteilung der
Programme zur Reduzierung der spezifischen CO,-Emissionen enthalten.

)

|\ 443/2009

Antrdge auf Ausnahmen, einschlieBlich aller Angaben zu ihrer Begriindung, sowie
Unterrichtungen gemall Absatz 5, Aufhebungen gemall Absatz 6, Auferlegungen von
Emissionsiiberschreitungsabgaben gemi3 Absatz 7 und gemill Absatz 8 erlassene
MaBnahmen werden vorbehaltlich der Verordnung (EG) Nr. 1049/2001 des
Europalschen Parlaments und des Rates mes—36- gber— : d

léeﬁ%ﬂ%#sﬁ@ﬂ offenthch zuganghch gemacht

Artikel 211

Okoinnovationen

(1

WV 333/2014 Artikel 1 Nummer 9
Buchstabe a
= neu

Auf Antrag eines Zulieferers oder Herstellers werden CO,-Einsparungen, die durch
den Finsatz innovativer Technologien oder eine Kombination innovativer
Technologien (im Folgenden ,innovative Technologiepakete®) erreicht werden,
beriicksichtigt.

Verordnung (EG) Nr. 1049/2001 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2001 iiber

den Zugang der Offentlichkeit zu Dokumenten des Europiischen Parlaments, des Rates und der
Kommission (ABI. L 145 vom 31.5.2001, S. 43).
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Diese Technologien werden nur beriicksichtigt, wenn sich mit dem zu ihrer
Bewertung verwendeten Verfahren nachpriifbare, wiederholbare und vergleichbare
Ergebnisse erzielen lassen.

Der Gesamtbeitrag dieser Technologien zur Reduktion der Zielvergabe—fir—die
= durchschnittlichen < spezifischen Emissionen je Hersteller kann bis zu 7 g
COy/km betragen.

4 neu

Die Kommission kann die Obergrenze mit Wirkung ab 2025 anpassen. Diese
Anpassungen erfolgen im Wege von delegierten Rechtsakten geméall Artikel 16.

2)

W 443/2009 (angepasst)
=>,333/2014 Artikel 1 Nummer 9
Buchstabe b

= neu

=, Die Kommission erldsst im Wege von Durchfithrungsrechtsakten
Verfahrensvorschriften fiir die Genehmigung der innovativen Technologien oder
innovativen Technologiepakete gemil Absatz 1. Diese Durchfiihrungsrechtsakte
werden gemdl dem in Artikel 4415 Absatz 2 genannten Priifverfahren erlassen. €
Diese Durchfiihrungsvorschriften griinden sich auf folgende Kriterien:

a) dem Zulieferer oder Hersteller miissen die durch den Einsatz innovativer
Technologien erreichten CO,-Reduzierungen zurechenbar sein;

b)  die innovativen Technologien miissen einen iiberpriiften Beitrag zur CO,-
Reduktion leisten;

c) die innovativen Technologien diirfen nicht von der CO,-Messung nach dem
standardisierten Priifzyklus erfasst werden;

d) 5 X die innovativen Technologien diirfen nicht <XI unter Vorschriften wegen
der in Artikel 1 genannten vorgeschriebenen zusétzlichen MalBnahmen zur
Erreichung der Verrlngerung um 10g COykm fallen oder nach anderen
Bestimmungen des Gesmeinsehafisreehts X Unionsrechts <XI vorgeschrieben sein.
= Ab dem 1. Januar 2025 findet diese Kriterium keine Anwendung auf
Effizienzsteigerungen bei Klimaanlagen. <=

3)

WV 333/2014 Artikel 1 Nummer 9
Buchstabe ¢

Ein Zulieferer oder Hersteller, der die Genehmigung einer Ma3nahme als innovative
Technologie oder innovatives Technologiepaket beantragt, legt der Kommission
einen Bericht vor, einschlieBlich eines Priifberichts, der von einer unabhingigen und
zertifizierten Stelle erstellt wurde. Gibt es eine mogliche Wechselwirkung zwischen
der MaBnahme und einer anderen innovativen Technologie bzw. einem anderen
innovativen Technologiepaket, die bzw. das bereits genehmigt ist, so ist im Bericht
diese Wechselwirkung zu erwidhnen, und in dem Priifbericht wird bewertet,
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inwieweit diese Wechselwirkung die Reduktion verdndert, die durch jede einzelne
Maflnahme erreicht wird.

|\ 443/2009

(4) Die Kommission bescheinigt die erreichte Reduktion auf der Grundlage der in
Absatz 2 festgelegten Kriterien.

‘ W 510/2011 (angepasst)

W 253/2014 Artikel | Nummer 4
Buchstabe a (angepasst)

W 253/2014 Artikel 1 Nummer 4
Buchstabe b (angepasst)
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(1)

2

3)

4 neu

Artikel 12
Tatsdichliche CO,-Emissionen und tatsdchlicher Energieverbrauch

Die Kommission iiberwacht und bewertet die tatsdchliche Représentativitit der
gemdl der Verordnung (EU)2017/1151 ermittelten CO,-Emissions- und
Energieverbrauchswerte. Sie stellt sicher, dass die Offentlichkeit {iber die
Entwicklung dieser Représentativitét im Laufe der Zeit informiert wird.

Hierzu stellt die Kommission sicher, dass die Hersteller oder die nationalen
Behorden zuverldssige nichtpersonenbezogene Daten iiber die tatsdchlichen CO;-
Emissionen und den tatsdchlichen Energieverbrauch von Personenkraftwagen und
leichten Nutzfahrzeugen zur Verfligung stellen.

Die Kommission kann die in diesem Artikel genannten MafBlnahmen im Wege von
Durchfiihrungsrechtsakten gemidB3 dem in Artikel 15 Absatz2 genannten
Priifverfahren erlassen.

‘ W 443/2009 (angepasst)

Artikel 13
z X Anpassung von My und TM, <X

(1)

I neu

Die Werte My und TM, gemi3 Anhang I Teile A und B werden wie folgt angepasst:
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W 443/2009 (angepasst)
= neu

& ) bis 31. Oktober 2044 IZ>2020<Z|

: assen—cureh-die w1rdderée¥t=g%ﬂaﬁﬁ$e
Wert Mo IZ> n Anhang | Tell A Nummem 1 bis 5 <XI an die durchschnittliche Masse

= in fahrbereitem Zustand < neuer Personenkraftwagen in den vorausgegangenen
drei Kalenderjahren = 2017, 2018 und 2019 <= angepasst s=xd. = Dieser neue My-
Wert gilt vom 1. Januar 2022 bis zum 31. Dezember 2024; <

4 neu

b)  bis zum 31. Oktober 2022 wird der Wert My in Anhang I Teil B Nummern 1
bis 5 an die durchschnittliche Masse in fahrbereitem Zustand neuer leichter
Nutzfahrzeuge in den vorausgegangenen drei Kalenderjahren 2019, 2020 und 2021
angepasst. Dieser neue Mo-Wert gilt ab 2024;

c)  bis 31. Oktober 2022 wird der indikative TM, fiir das Jahr 2025 als jeweilige
durchschnittliche Priifmasse neuer Personenkraftwagen und neuer leichter
Nutzfahrzeuge im Jahr 2021 festgelegt;

d) bis 31. Oktober 2024 und danach alle zwei Jahre werden die TMy-Werte in
Anhang I Teile A und B an die jeweilige durchschnittliche Priifmasse neuer
Personenkraftwagen und neuer leichter Nutzfahrzeuge in den vorangegangenen zwei
Kalenderjahren beginnend mit den Jahren 2022 und 2023 angepasst. Der jeweilige
neue TMo-Wert gilt ab dem 1. Januar des Kalenderjahres nach dem Zeitpunkt der
Anpassung.

|\ 443/2009

W 333/2014 Artikel 1 Nummer 10
Buchstabe a (angepasst)

(2) Die Kommission erlédsst éiese die X> in Absatz 1 genannten <X] Maflnahmen im Wege
von delegierten Rechtsakten gemil3 Artikel 1644a.

|\ 5102011

Artikel £314
Uberpriifung und Berichterstattung
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4 neu

(1) Im Jahr 2024 legt die Kommission dem Européischen Parlament und dem Rat einen
Bericht iiber die Wirksamkeit dieser Verordnung, gegebenenfalls zusammen mit
einem Vorschlag zur Anderung dieser Verordnung, vor. Dieser Bericht geht unter
anderem auf die tatsdchliche Reprdsentativitit der gemdll der Verordnung
(EU) 2017/1151 ermittelten CO,-Emissions- und Energieverbrauchswerte, die
Verbreitung emissionsfreier und emissionsarmer Fahrzeuge auf dem Unionsmarkt
und der Aufbau einer Lade- und Tankstelleninfrastruktur geméd der Richtlinie
2014/94/EU des Europiischen Parlaments und des Rates* ein.

W 253/2014 Artikel | Nummer 5
Buchstabe a (angepasst)

B Richtlinie 2014/94/EU des Européischen Parlaments und des Rates vom 22. Oktober 2014 iiber den
Aufbau der Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe (ABIL. L 307 vom 28.10.2014, S. 1).
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W 443/2009 (angepasst)
= neu

(32) Ab—2012 fibet dDie Kommission = trigt den gemdl Artikel 12 durchgefuhrten
Bewertungen Rechnungen und kann gegebenenfalls S e : :

Messung der CO,- Emlssmnen gemaﬁ der Verordnung (EG) Nr 715/2007 #a lberarbeiten.
Die Kommission unterbreitet insbesondere geeignete Vorschlage zur Anpassung der

Verfahren, damit sie in angemessener Weise €as die tatsdchlichen
kinsiehtheh COz-Emlsswnen IZ> von Personenkraftwagen und lelchten Nutzfahrzeugen <ZI

WV 333/2014  Erwigungsgrund 1
Nummer 10 Buchstabe ¢
(angepasst)
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W 333/2014  Erwigungsgrund 1
Nummer 10 Buchstabe d
(angepasst)

= neu

(#3) Die Kommission legt im Wege von Durchfiihrungsrechtsakten  die
Korrelationsparameter fest, die erforderlich sind, um jeder Anderung des vorgeschriebenen
Priifverfahrens zur Messung spezifischer CO,-Emissionen gemill der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007, sad der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 = und gegebenenfalls der Verordnung
(EU) 2017/1151 <= Rechnung zu tragen. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden geméfl dem
in Artikel $415 Absatz 2 dieser Verordnung genannten Priifverfahren erlassen.

Der Kommission wird die Befugnis iibertragen, gemall Artikel #4216 zur Anpassung der
Formeln in Anhang I delegierte Rechtsakte zu erlassen, wobei sie nach der geméil
Unterabsatz 1 festgelegten Methode verfiahrt und gleichzeitig sicherstellt, dass das alte und
das neue Priifverfahren fiir Hersteller und Fahrzeuge mit unterschiedlichem Nutzwert
vergleichbar strenge Reduktionsauflagen vorsehen.

WV 253/2014 Artikel 1 Nummer 5
Buchstabe b
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W 333/2014 Artikel 1 Nummer 11
(angepasst)
= neu

Artikel #415
Ausschussverfahren

(1) Die Kommission wird von dem Ausschuss ﬁir %W X die
Energleumon <XI der durch [Artlkel 937] der En - E

ates® X [Verordnung (EU) [...] des Europalschen
Parlaments und des Rates <XI = ¥ @ emgesetzt wurde, unterstiitzt. Dieser Ausschuss ist ein
Ausschuss im Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Européischen Parlaments und des

2) Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 5 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

3) Gibt der Ausschuss keine Stellungnahme ab, so erldsst die Kommission den
Durchfithrungsrechtsakt nicht und Artikel 5 Absatz 4 Unterabsatz 3 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011 findet Anwendung.

‘ W 510/2011 (angepasst)

49

Verordnung (EU) [.../...] des Europalschen Parlaments und des Rates iiber das Governance-System der

Energieunion (ABIL. L ... vom ..., S. ...).

%0 Verordnung (EU) Nr. 182/2011 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur
Festlegung der allgemeinen Regeln und Grundsétze, nach denen die Mitgliedstaaten die Wahrnehmung

. der Durchfithrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren (ABL L 55 vom 28.2.2011, S. 13).
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WV 253/2014 Artikel 1 Nummer 6
(angepasst)

W 333/2014 Artikel | Nummer 12
(angepasst)
= neu

Artikel &4a16

Ausiibung der Befugnisiibertragung

(32)

(43)

(34)

Die Befugnis zum Erlass delegierter Rechtsakte gemédl3 Artikel 7 Absatz 7 8-Absatz0
Unterabsatz 2, Artikel H:10 Absatz 8, = Artikel 11 Absatz 1 Unterabsatz 4 <,
Artikel 13 Absatz2 Eaterabsatz3 sowie Artlkel 4%;%#&3%#14 Absatz 3

Unterabsatz 2 wird der Kommission—
&April 2014 © auf unbestlmmte Zelt ab dem [Datum des Inkrafttretens dleser
Verordnung] <2=' ubertragen : 356 3 spitestens—ned :

Die Befugnisiibertragung gemiB3 Artikel &=Absatz07 Absatz7 Unterabsatz 2,

Artikel 10 Absatz 8, = Artikel 11 Absatz 1 Unterabsatz 4, < Artikel 13 Absatz 2
Unterabsatz2 sowie Artikel 33—Absatz714 Absatz3 Unterabsatz2 kann vom
Europiischen Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss
iiber den Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen
Befugnis. Er wird am Tag nach seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der
Europdischen Union oder zu einem im Beschluss {iber den Widerruf angegebenen
spéteren Zeitpunkt wirksam. Die Giiltigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits
in Kraft sind, wird von dem Beschluss tiber den Widerruf nicht beriihrt.

Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, iibermittelt sie ihn
gleichzeitig dem Européischen Parlament und dem Rat.

Ein delegierter Rechtsakt, der gemi3 Artikel 8=Absatz07 Absatz 7 Unterabsatz 2,
Artikel 10 Absatz 8, = Artikel 11 Absatz 1 Unterabsatz 4, < Artikel 13 Absatz 2
Unterabsatz3 sowie Artikel $3=Adbsatz714 Absatz 3 Unterabsatz 2 erlassen wurde,
tritt nur in Kraft, wenn weder das Européische Parlament noch der Rat innerhalb
einer Frist von zwei Monaten ab Ubermittlung dieses Rechtsakts an das Europiische
Parlament und den Rat Einwénde erhoben haben oder wenn vor Ablauf dieser Frist
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das Europidische Parlament und der Rat beide der Kommission mitgeteilt haben, dass
sie keine Einwédnde erheben werden. Auf Initiative des Europdischen Parlaments
oder des Rates wird diese Frist um zwei Monate verldngert.

‘ W 510/2011 (angepasst)

DE 7 DE
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4 neu

Artikel 17

Anderung der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
In die Verordnung (EG) Nr. 715/2007 wird folgender Artikel 11a eingefiigt:

) ,, Artikel 11a
Ubereinstimmung der CO,-Emissionen und des Kraftstoffverbrauchs im Betrieb

(D) Vorbehaltlich der Annahme und des Inkrafttretens der in Absatz 2 genannten
Verfahren priifen die fiir die Typgenehmigung zustindigen Behorden auf der
Grundlage geeigneter und reprasentativer Stichproben, ob die in Betrieb genommenen
Fahrzeuge, fiir die sie eine Typgenehmigung erteilt haben, mit den in den
Ubereinstimmungsbescheinigungen angegebenen CO,-Emissions- und
Kraftstoffverbrauchswerten itibereinstimmen.

(2) Die Kommission erldsst Durchfiihrungsrechtsakte gemaf3 Artikel 15, um die Verfahren
zur Priifung von Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen auf ihre
Ubereinstimmung im Betrieb mit den bescheinigten CO,-Emissions- und
Kraftstoffverbrauchswerten festzulegen.*

‘ W 443/2009 (angepasst)

Artikel 518

Aufhebung

4 neu

Die Verordnungen (EG) Nr. 443/2009 und (EU) Nr. 510/2011 werden mit Wirkung vom
1. Januar 2020 aufgehoben.
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Bezugnahmen auf die aufgehobenen Verordnungen gelten als Bezugnahmen auf die
vorliegende Verordnung und sind geméf der Entsprechungstabelle in Anhang V zu lesen.

W 443/2009 (angepasst)
= neu

Artikel £619
Inkrafttreten

Diese Verordnung tritt am deitten DO zwanzigsten X1 Tag nach ihrer Verdffentlichung im
Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

= Sie gilt ab dem 1. Januar 2020. <=

Diese Verordnung ist in allen ihren Teilen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Briissel am

Im Namen des Europdischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prdsident Der Prdsident
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FINANZBOGEN ZU VORSCHLAGEN FUR RECHTSAKTE, DEREN
FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN SICH AUF DIE EINNAHMEN BESCHRANKEN

1. BEZEICHNUNG DES VORSCHLAGS

Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Festsetzung von
Emissionsnormen fiir neue Personenkraftwagen und neue leichte Nutzfahrzeuge im Rahmen
des Gesamtkonzepts der Union zur Verringerung der CO;-Emissionen von
Personenkraftwagen und leichten Nutzfahrzeugen (Neufassung).

2. HAUSHALTSLINIEN:

Kapitel und Artikel: Haushaltskapitel 71 — GeldbuBBen und Zwangsgelder, Haushaltsposten
7 19 1 —Sonstige nicht zweckgebundene GeldbuBen und Zwangsgelder

Fiir das betreffende Haushaltsjahr veranschlagter Betrag: p. m. (siche Abschnitt 5)

3. FINANZIELLE AUSWIRKUNGEN
O Der Vorschlag hat keine finanziellen Auswirkungen.

™ Der Vorschlag wirkt sich nicht auf die Ausgaben, sondern
ausschlieBlich auf die Einnahmen aus, und zwar folgendermafen:

in Mio. EUR (1 Dezimalstelle)

Haushaltslinie Einnahmen™
Haushaltskapitel 71 —  GeldbuBlen  und p. m.
Zwangsgelder, Haushaltsposten 7191 - che Abschni

tt
Sonstige nicht zweckgebundene GeldbuB3en und (siche Abschnitt 5)
Zwangsgelder

4. BETRUGSBEKAMPFUNGSMASSNAHMEN

Neben der Anwendung der Haushaltsordnung, um Betrug und UnregelméBigkeiten zu
verhindern, werden im Rahmen des jdhrlichen Uberwachung- und Meldeverfahrens eine
Qualititskontrolle und eine Uberpriifung der iibermittelten Daten vorgenommen.

5. SONSTIGE ANMERKUNGEN

Im Einklang mit Artikel 8 des Vorschlags erhebt die Kommission vom Hersteller oder, im
Falle einer Emissionsgemeinschaft, vom Vertreter der Emissionsgemeinschaft eine
Emissionsiiberschreitungsabgabe, wenn die durchschnittlichen spezifischen CO,-Emissionen
eines Herstellers dessen Zielvorgabe fiir die spezifischen Emissionen {iibersteigen. Dieses

2 Bei den traditionellen Eigenmitteln (Agrarzolle, Zuckerabgaben, Zolle) sind die Betrdge netto, d. h.

abziiglich 20 % fiir Erhebungskosten, anzugeben.
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Verfahren steht im Einklang mit Artikel 9 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 443/2009° und
mit Artikel 9 Absatz 1 der Verordnung (EU) Nr. 510/2011°*, die derzeit in Kraft sind und
durch die neuen Rechtsvorschriften zusammengelegt und ersetzt werden. Die Verfahren fiir
die Erhebung der Emissionsiiberschreitungsabgaben sind im Beschluss 2012/100/EU der
Kommission> und im Durchfiihrungsbeschluss 2012/99/EU der Kommission™® festgelegt.

Da erst Einnahmen zustande kommen werden, wenn ein Hersteller seine Zielvorgabe fiir die
spezifischen Emissionen iiberschreitet, ist es nicht moglich abzuschétzen, ob es Einnahmen
geben wird und wie hoch sie gegebenenfalls sein werden.
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http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX:02009R0443-20150127
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/?uri=CELEX:02011R0510-20140514
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ DE/TXT/?qid=1508754149851 &uri=CELEX:32012D0100
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/ DE/TXT/?qid=1508754231760&uri=CELEX:32012D0099
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